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HAVALIMANI YOLCU TERMINALLERINDE MEKANSAL DENEYIM
HARITALAMASI: BiR YOLCULUK, iKi HAVALIMANI

OZET

Havalimanlari yolcu terminalleri, karmasik sistemli ve ¢ok girdili yapilardir. Terminal
tasariminda, tasarimcinin durdugu konum, kullanici ve yonetim arasinda, ikisinin
dengesini sagladig1 noktadadir. Bu yilizden tasarimcinin tiim girdileri degerlendirerek
ortaya koydugu tasarim, aslinda bir deger aktarimi problematigine verilen cevaptir.

Yolcu i¢in ise havalimani terminalleri, yolda olma halinin, bir sehirle ilk tanismanin
veya son vedanin yapisal ifadesidir. Eksikleri ne olursa olsun, her bir yapi, kendi
dengesine oturttugu bir sistem yaratarak kullaniciya hizmet eder. Yarattigi 6zgiin
sistemi igerisinde her havalimanin, kullanicinin deneyiminde farkli etkisi ve anlami
vardir. Fakat tasarim ¢alismalarinda kullanic1 goziinden 6znel degerlendirmelere yer
verilmedigi ve kullanici deneyimini olusturan katmanlarin bu yoniiyle net olarak
ortaya konmadig1 fark edilmistir. Buna yonelik olarak, havalimani terminalleri ile
yolcu arasindaki 6znel iliskinin tiim katmalarinin ortaya ¢ikarilmasi, aktarilmasina
yonelik olarak mekansal deneyimi ortaya koyacak bir temsil yontemi gelistirilmesi ve
sonraki tasarimlara etkinligi stnanmig girdiler kazandirma amaciyla yola ¢gikilmistir.

Calisma siiresince Tiirkiye’de havalimani yolcu terminallerinin, tarihsel gelisim,
mekansal kararlar ve mimari 6zelliklerini igeren, iist 6lgek kararlarini ortaya koyan
kapsamli bir ¢alismanin eksikligi fark edilmistir. Bu anlamda Tiirkiye’deki tiim
havalimanlar1 kapsama alinarak, havalimani yolcu terminal tipolojisini ortaya koyan
ve yolcunun deneyimine dogrudan veya dolayli olarak etki edebilecek iist dlgek
kararlarin1 anlagilir kilacak biitlinciil bir analiz ¢alismast yapilmaistir.

Bu gorsel yardimiyla karsilastirilan {ist 6lgek ozelliklerinde fark edilen ortakliklari/
farkliliklar1 niteleyen siniflandirmalar ise deneyim haritasi ¢ikarilan havalimanlarinda,
bu 6zelliklerin etkisini tartismak i¢in bir platform olusturmustur.

Secgilen havalimanlarinin mekansal deneyim haritalarinin ¢ikarilmasi, 6znel bir
mekansal deneyimin aktarilma ¢abasinin tiriiniidiir. Yolculuk, anatomisi geregi iki
havalimanini i¢eren ve dolayisiyla mekansal deneyimlerin ardisik olarak yasandigi bir
siirecte gerceklesir. Kullanilan ilk terminalde baslayip yine orada sonlanan bir
yolculuk, havalimanlar1 odaginda dort farkli mekéansal akis igermektedir. Bu
diisiinceyle yola cikilarak Sabiha Gokgen ve Adana Sakirpasa havalimanlar
arasindaki yolculuga odaklanilmis, her iki havalimani da gelis ve gidis akisglariyla
deneyimlenmistir.

Bu akislar tizerinden kurulan izlekte, fiziksel diinyanin referanslarinin bir ¢izgide
acilmasi, deneyim katmanlarmin algisal boyutlarinin islenebilmesini saglamis ve
zihinde yer eden kodlamalar, 6znel tepkilerle mekansal deneyim haritalanmistir.
Yolcunun deneyimine etki ettigi diisiiniilen alt1 katmanin islenmesi i¢in olusturulan
metafor, yasanilan deneyiminin bir ses kaydinda zaman ¢izgisinin kaydirilmast gibi
okumasi, hem anlik hem biitlinciil olarak anlamli tiim katmanlariyla deneyimin kayit
edilebilmesini ve aktarilmasini saglamstir.
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Bir yolculugu iceren bu mekansal deneyim haritalari, farkli yolculuklarin kapsamina
aldig1 farkli havalimanlarindaki 6znel deneyimlerin aktarilabilecegi ucu agik bir
baslangigtir.

XVi



SPATIAL EXPERIENCE MAPPING OF AIRPORT PASSENGER
TERMINALS: ONE JOURNEY, TWO AIRPORTS

SUMMARY

Airport passenger terminals are structures with complex systems and multiple inputs.
During the terminal design the position of the designer is right between the user and
the management, a point where both are balanced. Therefore the designer evaluates all
inputs for the design and actually answers a value transfer problem.

For passengers however, airport terminals are the structural expressions of being on
the road and the first or last impression of a city. Regardless of what is missing, each
structure serves the user by creating a system with its own balance. Each airport has
different effects and meanings in the user's experience within the original system it
creates. However, it has been noticed that subjective evaluations of the user experience
are not included in design studies and that the layers that make up the user experience
are not clearly presented in this respect. For this, a representation method has been
developed to reveal all the layers of the subjective relationship between airport
terminals and the passenger and a spatial experience in order to transfer it with the goal
to gain inputs, which have been tested for efficiency, for subsequent designs.

Starting with fact that the experience gains a unique character at each airport and the
question of how the airports obtain these differentiations despite their strict programs,
the study is shaped by the effort to create objective explanations of intuitively felt
situations. In this sense, the elimination of information deficiencies encountered in the
process or the combination of information as needed have been important focuses of
the study.

In accordance with the presented chronology of the thesis, it was first determined what
common features of airport typology through design approaches are and at which
points diversity is expressed. Due to the differences in the procedures in domestic-
international terminals and arrival-departure distinction and despite changes due to
flow charts and different experiences in passengers, it has been noticed that it didn't
create any diversity between typologies. Because these distinctions arise mainly due
to operational needs and they set similar constraints that create the firm structure of
the airport. However the spatial construction, horizontal and vertical distribution
concept, capacity decisions depending on passenger volume, volumetric size and
modes of transport, which are necessary for the flow and vary according to the place-
purpose of the airport in air traffic, have been clarified as the differences between the
typologies that can affect the experiment.

In the research aimed at looking at the variations in these characteristics in Turkey, the
lack of a comprehensive study with masterplan decisions, including historical
development, spatial construction, and architectural characteristics for passenger
terminals, was noticed. In this sense, two charts including all the airports in Turkey
were created. Firstly a visual has been created with data visualization methods that
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focuses on the historical spatial transformations of the airport and facilitates and also
shows current data. Thus these data can be seen together. The results are shown in a
second table and are categorized by the perceived diversities. Thus, masterplan
decisions in airport typologies in Turkey have become apparent with their differences
and similarities. The study has contributed to the selection of airports with their
different characteristics in field work and has been presented as a source for future
comparative studies.

Spatial transformations of passenger terminals in their own history haven't been
considered important because of the space that the construction takes up in the social
memory and because of their potential to affect the experience. Despite the fact that
airports are designed with planned growth strategies, it can be said that because of the
lack of planning, the historical strata are often read in the settlement. In this sense, four
main strategies in the development of spatial construction have been noticed. These
are; renewal-simple renovation, developments in the same structure in order to respond
to needs, division-terminal enhancement and overlapping of structural layers and mega
installations.

As the main focus of the study, the mapping method to demonstrate spatial experience
at airport passenger terminals has been developed using three basic sources of
information. These are a research for spatial experience literature, a study of
passenger-oriented values in terminal design and a social media survey to reveal
attributes the user focuses on.

The fact that spatial experience is multi-layered and often find in literature as difficult
to transfer shows that transfer methods should be considered as an integral part of the
experience components.

The "scene" as place that enables events and action, the coding of the mind, movement,
spatio-temporal relation and emotions of the user caused by the place are important
layers in the spatial experience. With regard to the transfer of these layers, many
designers and researchers use various spatial decryption methods and thus moved
passed standard methods and started to search for innovative ways to express the
structural environment that makes up the experience and the relevant layers. In the
transfer of information new methods have been developed for the expression of related
layers. Thus important layers related to spatial experience have been identified and
display methods have been taken as inspiration but a new method for transferring
spatial experience at airports has been constructed. The outline of this method is based
on the literature review, the passenger-centered values balance of the designers as well
as the qualifications that the passengers focus on; but with the information gained
during the experiment, the transfer process constantly changed and became clear.

One of the most important issues in the complex system of airports that the architect
should have to deal with is balancing the passenger and airport needs. Design guides
that rather lead to functional solutions than aesthetic solutions are not a source for
adequate solutions today. The importance of technical and functional solutions is
indisputable. However, it is clear that the solutions that create architectural quality and
meet today's needs can be created with innovation and passenger-oriented values.
Passenger needs should be taken into account from physical and psychological aspects,
one should be aware that different passenger types may have different needs and one
should place great importance on place qualities, quality and architectural image.

Setting off with the passenger-focused values set by the designers, it has been tried to
determine which qualities the passengers focus on from these functional, technical and
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formal values. According to this, passengers focused on functional qualities such as
transportation to the airport, sufficiency of the service areas, direction and
comprehensibility and access inside the airport; formal qualities such as passenger
capacity, structure plasticity, airport image, visual connection and transparency and
technical qualities such as lighting and air conditioning.

From these source studies, the layers of the airports to be researched and transferred
were determined. While the space, the place where the experiment is performed,
creates the possibility for event and action, it emerges as the founding element of the
layers of experience. The movement that provides the establishment of the subject-
space relation is both a layer of spatial experience and a trail for the expression of these
relations. That is, when a movement, which is located on a two-dimensional plane, is
opened up, it is turned into a pursuit of the other layers of experience and giving the
visual expression a dimension allows the coding of the mind to be processed.

Event-sapce items are intertwined and consecutive situations in the experience of the
passengers at the airport. During the movement, the mind of the individual moves from
place to situation and from situation to place. The source of this might be the
dominance of the program items of the strict programmed structure and the
deterioration of the continuity of the space image. Because the event seizes the mind
of the passenger that wants to overcome the obstacles created by the operational and
procedural situations and changes place with the space items. Because of the stream
of instantaneous images generated by the motion, the event-space elements take place
as an integral whole.

The spatio-temporal crossing can be seen as a situation created by the mind in relation
to movement and space. That is, solid space gains a new dimension by fluid motion.
The individual creates new boundaries that overflow from the programmed spatial and
operational boundaries of the given space, which he perceives through motion. The
zones formed by motion, transitions and spatial relationships in the mind are fluid and
intuitive. They don't have strict beginnings or ends.

Attributes assigned to the place are "blinking" situations that occur instantaneously but
occur as a result of a process. These instant situation detections that become evident
in the passenger, are very important for the whole experience. But even if these instant
judgements shape the whole experience, they gain a "blinking" character due to the
strict schedule of airports and the lack of alternatives.

An individual who perceives the place with a certain emotion and new emotions
created by the place on the subject emerge with a dynamic relation. Emotional state is
a result of both an impulse and a space-subject relationship. This important layer, in
the map of an experience created by the subject itself, adds a much deeper meaning,
I.e. atmosphere/aura, to the relation of space and subject and to all mental coding.

In the process of transferring the subjective experience a metaphor is created for the
expression of these six layers. “Read the experience as if the timeline had been shifted
in a voice recording” to express the relationship between the space and the subject and
the fluidity of the coding in the mind. The opening of the movement as a path provided
a bridge between the physical and solid world of the space and its form in the mind.

The journey takes place in a process involving two airports, so that spatial experiences
are experienced in succession. A journey that starts in the first used terminal and is
also ended there, includes four different spatial flows in the airport focus. With this
idea, the focus was laid on a journey between the two airports Sabiha Gok¢en and
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Adana Sakirpasa, both airports have been experienced with the flow of arrivals and
departures.

Whatever the circumstances, the airport is expected to be a modern building that
creates a sense of innovation about the city. In case of lack of technical features such
as capacity, service areas, and ventilation, the focus becomes the case. Therefore, to
be able to provide a positive atmosphere, the adequacy of these conditions should be
tested first. However, the image of the event-space to be created in the mind must be
kept in the foreground in the spatial organization, the material choices, the relationship
of the static objects to the movement, and the potential flow of the traveler.

The passenger-oriented architectural values go, in this sense, beyond functional
relations and it is necessary to put these in the middle of this experience stream,
consisting of image, meaning and all other layers. It should not be forgotten that the
needs that the passenger expects in the flow of experience are not only physical and
instant but also related to the process.

In design, starting from the codes created in the mind about the layers of experience
and the tested relational situations, it is possible that similar subject-space relations
may lead to similar coding. In this case, the transferring of knowledge from the
subjective experience during the design, for potential routes that may occur, may be
an effective way to draw fictional experience maps.

Using the layers and presentation methods revealed in the method used to transfer the
subjective spatial experience it is thought that subject-space relations will become
more meaningful, especially with the creation of experience maps of different
typologies with strict programming.

The spatial experience maps that are processed in this study and include a journey, are
an open beginning to convey the subjective experiences of different airports within the
scope of different journeys. From here, the examination of different airports with
similar methods can be used to reveal the situations of different subject-space relations
and will provide the designer with a wide range of tested situations.
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1. GIRIS

Havalimanlari yolcu terminalleri, karmasik sistemli ve ¢ok girdili yapilardir. Terminal
tasariminda, tasarimcinin durdugu konum, kullanicit ve yonetim arasinda, ikisinin
dengesini sagladig1 noktadadir. Yolcu terminallerinde mimarin, ele aldigi degerler ile
bir denge kurarak, kurumsal amaglar ve teknik ihtiyaglar1 saglarken bir yandan

kullanic1 ihtiyaglarini gz eden bir tasarim ortaya koymasi gerekir.

Yolcu i¢in ise havalimani terminalleri, yolda olma halinin, bir sehirle ilk tanismanin
veya son vedanin yapisal ifadesidir. Eksikleri ne olursa olsun, her bir yapi, kendi
dengesine oturttugu bir sistem yaratarak kullaniciya hizmet eder. Yarattigi 6zgiin
sistemi igerisinde her havalimanin, kullanicinin deneyiminde farkl etkisi ve anlami

vardir.

Fakat tasarim ¢alismalarinda kullanici goziinden 6znel degerlendirmelere yer
verilmedigi ve kullanici deneyimini olusturan katmanlarin bu yoniiyle net olarak

ortaya konmadig1 fark edilmistir.

Kullanicr ile yapr arasinda kurulan 6znel iliskiyi tiim katmanlariyla anlamlandirmaya
calismak ve mekansal deneyimde yolda olma halinin nasil yer ettigini ortaya ¢ikarmak,
sonraki tasarimlara etkinligi sinanmis girdiler kazandiracag: diisiincesiyle 6n plana

¢cikmustir.

Hareketi kisitlayic1 6zellikleri, zorunlu rotalar1 ve prosediirleri benzer olmasina karsin
kullanicida farkli odaklar yaratan ve havalimanlarinda deneyimi farklilastiran
katmanlarin ne olduklarina dair olusan sorulara cevap arayisi, calismanin temel

motivasyonunu olusturur.

1.1 Amag

Mekéansal deneyimin ortaya konmasi, tasarimda onemsenen belli dengelerde insa
edilmis havalimanlarinin kullanici goziinden aktarilmasi ve bu yonde smanmasi

onemlidir.



Havalimani terminalleri ile yolcu arasindaki 6znel iliskinin tiim katmalarinin ortaya
cikarilmasi ve aktarilmasina yonelik olarak mekansal deneyimi ortaya koyacak bir

temsil yontemi gelistirilmesi ¢aligmanin temel amacini olusturur.

Deneyimin her havalimaninda 6zgiin bir karakter kazanmasi, havalimanlarinin kati
programli olmalarina karsin bu farklilasmalar1 nasil edindikleri sorusu ile yola ¢ikarak,
sezgisel olarak hissedilen durumlara nesnel acgiklamalar getirme g¢abasi ¢alismay1
sekillendirmigtir. Bu farkli 6zelliklerin yaratim siirecinde etkin Ogeler olacag:
diistiniilerek ortaya konan degerlerin, kullanic1 deneyiminde nasil ve ne derece etkili
oldugunun ortaya ¢ikarilmasi ve bu konularda olumlu-olumsuz goriislerin elde
edilmesiyle gelecek tasarimlarda kurulacak yeni degerler sistemi {izerine tasarimciya

referanslar verilebilmesi hedeflenmistir.

Ayrica, Tiirkiye’deki duruma yonelik tespitlerin yapilarak deneyimde etkili olabilecek

ist 0lgek kararlariin goriiniir kilinmasi amaglanmustir.

1.2 Kapsam

Caligsma stiresince Tiirkiye’de havalimani yolcu terminallerinin, tarihsel gelisim,
mekansal kararlar ve mimari 6zelliklerini iceren, iist dlgek kararlarini ortaya koyan
kapsamli bir ¢alismanin eksikligi fark edilmistir. Bu anlamda Tiirkiye’de havaliman
yolcu terminal tipolojisini ortaya koyan, yolcunun deneyimine dogrudan veya dolayl
olarak etki edebilecek {iist Olgek kararlarimi anlasilir kilacak biitlinciil bir analiz
calismast yapilmistir. Tiirkiye’deki faaliyette olan 54 havaliman1 bu ¢alismanin
kapsamina alinmig ve deneyime etkilerinin daha rahat tartisilabilmesi icin iist 6lgek
kararlarin1 goriintir kilacagi disiiniilen, plan tipolojisi, i¢ hat/ dis hat kurgusu,
biiyiikliik, mekansal kurgunun gelisimi, kullanim/ kapasite oran1 ve sehir merkezine

uzaklig1 kapsayan siniflandirmalar yapilmistir.

Yolculuk, anatomisi geregi iki havalimanini iceren ve dolayisiyla mekansal
deneyimlerin ardisik olarak yagsandig bir siirecte gerceklesir. Kullanilan ilk terminalde
baslaylp yine orada sonlanan bir yolculuk, havalimanlar1 odaginda dort farkl

mekansal akis icermektedir.

Smiflandirmalar yardimi ile kontrastlik barindirdig1 fark edilen Sabiha Gokgen ve
Adana Sakirpasa havalimanlar1 arasindaki yolculuga odaklanilmasma karar

verilmigtir. Boylelikle ardisik olarak Sabiha Gokcen Havalimani gidis, Adana



Sakirpaga Havalimani1 gelis ve Adana Sakirpasa Havalimam gidis, Sabiha Gokcen

Havalimani gelis akislar1 deneyimlenmistir.

1.3 Yontem

Oncelikli olarak terminal tipolojisinin temel 6zelliklerini ortaya koyan ve terminal
tasariminda mimarin ele aldig1 kisitlarin ortaya ¢ikarilmasini saglamak amaciyla,
terminal programi, temel yolcu akislari, fonksiyonel ogeler ve tipolojideki

cesitlenmeler lizerinde durulan bir literatiir taramasi yapilmstir.

Bu c¢alismadan yararlanarak tespit edilen, st olgek kararlarini anlasilir kilacak
verilerin, Tirkiye’deki havalimani sayisina bakildiginda ancak veri gorsellestirmeye
yoluyla analiz edilebilecegi fark edilmistir. Havalimanlarinin mekansal kurgusunun
gelisimi ve glincel mimari 6zellikleri resmi web sayfalarindan elde edilmis, bu bilgiler

ile gorsellestirme ¢aligmasi yapilmstir.

Bu yolla havalimani yolcu terminallerinin Tiirkiye’deki gelisimi ortaya konmus,
ayrica st Ol¢ek kararlar biitlinciil olarak analiz edilmis ve Tiirkiye’de havalimani
terminal tipolojisine dair ¢ikarimlar yapilmistir. Bu gorsel yardimiyla karsilagtirilan
iist 0lgek Ozelliklerinde fark edilen ortakliklari/ farkliliklar: niteleyen siniflandirmalar
ise deneyim haritasi ¢ikarilan havalimanlarinda, bu 6zelliklerin etkisini tartismak i¢in

bir platform olusturmustur.

Havalimani yolcu terminallerinde mekansal deneyimi ortaya koyacak bir haritalama
yontemi gelistirebilmek ve secilen havalimanlarinit bu yontemle inceleyebilmek i¢in

oncelikli olarak deneyime etki edebilecek konularin belirlenmesi gerekmektedir.

Havalimani yolcu terminallerinde mekansal deneyimi olusturan katmanlarin tespiti
icin sirastyla, literatiirde mekansal deneyimin nasil ele alindigi, terminal tasariminda
yolcu odakli hangi degerlere yer verildigi ve sosyal medya arastirmasi ile de

kullanicilarin hangi niteliklere odaklandig arastirilmistir.

Bu yolla mekéansal deneyim haritasinda kullanilacak katmanlar belirlenmis ve bu

katmanlarin aktarimi i¢in uygun gosterim yontemleri tartigilmistir.

Buna gore, deneyimlenen sahne olarak mekéan, yolcunun akisi ve hareketi, olay-mekan

Ogeleri, zaman-mekan ¢arpimi ve duyusal durum yolcunun deneyiminde etkilidir.



Yolcunun deneyimine etki ettigi diistiniilen bu alt1 katmanin islenmesi i¢in bir metafor
olusturulmustur: Yasanilan deneyiminin bir ses kaydinda zaman g¢izgisinin
kaydirilmas1 gibi okumasi, yani hem anlik hem biitlinciil olarak anlamli tim
katmanlariyla aktarilmasi. Bu metafor, mekan ile 6znenin siirekli iligkisine ve
zihindeki kodlamalarin ardisikligina uygun bulunmus ve son iiriiniin ana hatlarinin ne

olacaginin netlesmesini saglamistir.

Bu metafor kullanilarak ve deneyim katmanlarin niteligine uygun olarak karar verilen
gosterim yontemleri ile segilen havalimanlarinin deneyim haritalart ¢ikarilmustir.
Yolcugun biitlinciil haritas1 ise ardisik olarak okunabilen bu deneyim akislarinin bir

araya gelmesiyle olusturulmustur.

Boylelikle bir ses kaydinin tiim sesleri barindirdig: gibi havalimanlarinda mekansal

deneyim, yolculuk izleginde tiim katmalariyla haritalanmis ve sonuglar ¢ikarilmistir.



2. HAVALIMANI YOLCU TERMINALLERI

Havalimani terminalleri gilinlimiizde karmagik sistemli ve c¢ok girdili ulagim
yapilaridir. Temel olarak havalimanlari ugak hava araglarimin inip kalkabilecegi
altyapiya sahip tesislerdir. Yolcu terminalleri ise havaalani sisteminde bu altyapinin
kullanilarak  kullaniciya wulagim hizmeti verilmesini saglayan, kullanicinin

ithtiyaglarinin ve ucus prosediirlerinin saglandig1 binalaridir.

“Gilinlimiiz havalimanlari; parlak girigleri, genis terminalleri, dev park alanlari, biiyiik
hangarlar1 ve apronlari, diger ulasim araglarina baglantilari ile dev tesisler, hatta mini
sehirler olarak tanimlanabilir. Oysa ki havalimanlarinin bu duruma gelisi son yillarin
trtintidiir. Erken donem havalimanlarinin durumu bugiin goriilen mekan tasarimindan

oldukga farklidir.” (Elgiin, Babacan, Kozak, & Babat, 2012)

Bu anlamda havalimanlarinin ortaya ¢ikisindan sonra giiniimiizdeki karmasik sistemli
yap1 tanimina hangi siireclerden gegerek geldigi onem kazanmaktadir. Ozellikle hala
kullanilmakta olan bazi havalimanlari, insa edildikleri donemin tanimlar1 ile

kullaniciya hizmet vermektedirler.

[1k olarak, askeri kullanim amagli havaalanlar1, Diinya Savas1 ve sonrasinda ticari-sivil
havalimanlar1 olarak kullanilmaya baglanmistir. Bu ilk donem terminallerin ardindan
1930-40’11 yillarda yolcu tasimaciligina yonelik insa edilen havalimanlari, 60’11 yillara
kadar tek katli ve basit yapilar olarak insa edildi. 60’11 yillarda artan iletisim araclart
ve ugak bileti ucuzlamasiyla terminal yapilarinin yayginlagsmasi, havalimaninin kent

ile kurdugu iliskileri giiclendirdi ve hizmet kalitesini arttird:.

Bu sayede havalimanlari, alternatif ulasim yontemi olarak yayginlagsmaya basladi.
80’li yillardan sonra tiikketim odaklt Avrupa ve Amerika politikalariin etkisi ile
havalimanlar1 birer tiiketim pazarina doniistii. 90’lardan sonra ise dordiincii nesil
havalimanlart ¢ok fonksiyonlu tesisleri, havalimani otellerini kapsar sekilde
planlanmaya baslandi, c¢esitli ulastm modlariyla desteklendi ve karmasik yapilarda

insa edilmeye baglandi.



Yolcunun havalimani giivenligi ve ugus prosediirlerini yerine getirmesine ek olarak
hizmet ve ticaret fonksiyonlarinin artirilmasi ile havalimani yolcu terminalleri de
giiniimiizdeki karmagik tipolojileri olusturmaya basladi. Havalimani yolcu terminalleri
yapilan uguslara gore cesitlendigi gibi yolcu kapasitesi, ek fonksiyonlar, ulagim
modlar1 ve barindirdig1 hizmetlerin sayisindaki farkliklar ve farkli mimari yaklasimlar

ile mekansal kurgu anlaminda da gesitlendi.

2.1 Havalimam Yolcu Terminali Tasarimi

Mekansal kurgu ve tipolojilerdeki cesitlenmeler her ne kadar farkliliklari arttirsa da
terminaller, temel amaclarina yonelik olarak bazi ortak o6zellikler tasimaktadir. Bu
ylizden terminal tipolojisinin temel 6zelliklerini ortaya koyan ve terminal tasariminda
mimarin ele aldig1 kisitlarin ortaya cikarilmasini saglamak amaciyla bir literatiir
taramasi yapilmistir. Buna gore terminal programi, temel yolcu akislari, fonksiyonel

ogeler ve tipolojideki ¢esitlenmeler {izerinde durulmustur.

2.1.1 Terminal Programi, Yolcu Akis1 ve Fonksiyonel Ogeler

Havaalanlar1 hava tarafi ve kara tarafi olmak {izere iki temel boliimden olusmaktadir.
Hava tarafi, havaalani altyapi tesisleri olan pist, apron ve taksi yollarindan meydana
gelir. Kara tarafi ise yolcu ve bagaj islemleri, kargo tesisleri ile havaalani isletme (hava

trafik kontrol, bakim/onarim, giivenlik) islevlerinin gergeklestigi bolimdiir. (Baysal,
2012)

Yolcu terminalleri, kara ve hava tarafi arasinda baglanti saglayan, yolcu ve bagaj
islemleri ile yolcuya yonelik diger ek hizmetlerin gergeklestirildigi binalardir.
Edwards (2005) , havalimani organizasyonunu yolcu ve bagaj hareketlerine gore iki
paralel fonksiyonel orgilitlenmeye ayirir: gelis ve gidis. Ona gore bu iki orgiitlenme,
terminal plan ve kesitini sekillendirmektedir. Temel terminal semasi ayni kalmakla
beraber, gelis ve gidis akislari, i¢ hat ve dis hat gegislerindeki farkli kontrol
prosediirleri dolayisiyla ¢esitlenmektedir. (Sekil 2.1)

Buna gore giden dis hatlar yolcusu, bilet islemleri ve bagaj tesliminin ardindan
pasaport ve glivenlik kontrollerinden gecerek dis hat giden yolcu salonuna, buradan da
son bilet kontroliinden gegerek ugaga ulasir. I¢ hatlar yolcusu, bilet islemleri ve bagaj
tesliminin gergeklesmesinin ardindan giivenlik kontroliinden geger, i¢ hatlar giden

yolcu salonuna ulasir ve son bilet kontroliinden gecerek ugaga biner.
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Sekil 2.1: I¢ ve dis hatlar yolcusu akis diyagramu, sol (Blow, 1991). Terminal binasi
sematik plani, sag (Edwards, 2005).

Buna gore giden dis hatlar yolcusu, bilet islemleri ve bagaj tesliminin ardindan
pasaport ve giivenlik kontrollerinden gegerek dis hat giden yolcu salonuna, buradan da
son bilet kontroliinden gegerek ucaga ulasir. i¢ hatlar yolcusu, bilet islemleri ve bagaj
tesliminin ger¢eklesmesinin ardindan giivenlik kontroliinden geger, i¢ hatlar giden

yolcu salonuna ulasir ve son bilet kontroliinden gecerek ugaga biner.

Di1s hatlar gelen yolcu pasaport islemlerinin ardindan bagajini teslim alir, giimriik
kontroliinden gegerek terminalden ayrilir. I¢ hatlar gelen yolcu ise bagajini teslim

alarak havalimanindan ayrilir.

Buna gore terminaller iki temel fonksiyonel bolge icerir: Giden yolcu salonu ve gelen
yolcu salonu. Bu ikisi de anahtar mekansal tanimlar olup ayr1 ayri incelenmelidir.
Buna gore akis diyagrami Sekil 2.2-a da verilen giden yolcu salonu asagidaki

fonksiyonel 6geleri igerir:
e Dolasim alanlari
e Bekleme salonlari

e Magazalar, biife ve restoranlar



Telefonlar ve is alanlari
Danigsma

Tuvaletler ve ilkyardim
Bilet satis

Yolcu ve bagaj check-in

Pasaport kontrol

Akis diyagrami Sekil 2.2-b de verilen gelen yolcu salonu ise:

e Dolasim alanlari
e Bekleme salonlari
e Az sayida magaza ve biife
e Telefon ve tuvaletler
e Bagajalma
e Giimriik, saglik ve pasaport kontrollerini igermektedir.
Gelis Salonu Gidis Salonu
Kontrol
; P Gumriikstz
Alisveris/ restorantlar Glimrik Alisveris/
Yeme-icme
Dis hatlar
%D&l\b Varis Check-in/Bagaj Teslim Guvenlik
I¢ hatlar
Magazalar/ restorantlar Alisveris/
Yeme-i¢me

a) Giden yolcu orglitlenmesi

GELEN
YOLCU

Hava taraf Kontrol Gelis Salonu

Bagaj Alma Gogmen Kontrol

Dis hatlar ¢I|§ver§§
Gmri eme-icme
tiak (el Turizm Danigsma
Arac Kiralama

ic hatlar

Bagaj Alma

b) Gelen yolcu 6rgtitlenmesi

Sekil 2.2: Gelen ve giden yolcu akis semasi1 ve mekan orgiitlenmesi.

Hava tarafi

Biife/bar

Bekleme Salonu

Bekleme Salonu

Biife /bar

Ayrilma

Ucak

Ucak



Bunun disinda gelen ve giden yolcu terminal bdlgelerinin ortaklastigi alanlar olabilir.
Bunlar, giris holii (genel yolcu salonu), hava tarafi koridoru, ortak transit yolcu

salonudur.

Ayrica, yolcu hareketine yonelik olarak havalimanlarinda diisiik sayida havalimani
ofisleri, havayolu ofisleri, giimriik ofisleri, go¢ ve saglik ofisleri ve bagaj tagima

servisleri de bulunabilir (Edwards, 2005).

2.1.2 Yolcu terminali tipleri ve konseptleri

Yolcu terminallerinin, biiyiikliik /kapasite, yatay dagilim ve dikey dagilim olmak iizere

lic ana baslikta tip ve konsept farkliliklar1 incelenebilir.

Biiyiikliik/ kapasiteye gore terminaller, yolcu hacmi, bu hacme hizmet edecek
mekanlar ve ek hizmetler dahil olmak iizere sayisal verilere gore siniflandirilir. Ancak
terminaller, temel akis prosediirleri ve biiyiikliikleri benzer olmakla birlikte, mekansal
orgiitlenmelerde farkli iligkiler kuracak cesitli formlarda insa edilebilirler. Bu
mekansal orgiitlenme ile ilgili olarak yatay konseptler daha ¢ok terminal-apron iliskisi
gibi hava-kara tarafi ayrimlar1 ve gegisleri ile ilgiliyken, dikey konseptler gelis ve gidis

prosediirlerine gore gesitlenir.

Bu ana bagliklarin disinda farkli prosediirlere ihtiya¢ duyulmasi dolayisiyla i¢ hatlar
terminali ve dis hatlar terminali ayrim yapilabilir. I¢ hatlar terminalleri pasaport ve
giimriik islemleri igermediklerinden daha basit yapilar olabilirler ancak her ikisinde de
yolcu ve bagaj prosediirleri tesislerin gruplanmasina sebep olmakta ve yolculari

zorlamaktadir. Bu durum iki tip arasindaki farkli indirgemektedir. (Blow, 1991)

2.1.2.1 Biiyiikliik/ kapasitesine gore

Biiyiikliik, havaliman1 kurgusunun en temel kararlarindan biridir. Genel olarak yolcu
tagima kapasitesiyle baglantili olarak karar verilen biiytikliik, beraberinde farkli teknik

gereklilikleri getirir ve bu yiizden de farkli yapisal kurgularda tasarlanirlar.

Havaalan1 Yolcu Terminalleri Tasarim Esaslari’nda yolcu terminalleri iki kategori
altinda degerlendirilmektedir. Yilda 1 milyon yolcu Kkapasitesine kadar olan
havalimanlar1 kiigiilk havalimanlar1 olarak kabul edilmektedir ve temel yapisal
gereklilikleri biliyiik havalimanlar1 ile ortak standartlar iizerinden karsilar. (SHGM
Tiirkiye, 2009) 14 Mayis 2002 VE 24755 sayih Hava Alani Yapim, Isletim ve

Sertifikalandirma Yonetmeligine gore, havalimani smiflandirmasi pist uzunlugu
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tizerinden biiyiik, orta ve kiiciik olmak iizere ii¢ grupta toplanmaktadir. (Ulastirma
Bakanligi, 2002) Ancak, terminal tiplerini degerlendirirken havaalani smifini
belirleyen teknik altyapilara dogrudan bagl olacak sekilde degerlendirme yapmak
yeterli degildir.

Terminal yapilari, master plan, yap1 kurgusu ve programin belirlenmesi, yolcu akislari,
mimari olarak karsilanmasi gereken farkli terminal ihtiyaglar: gibi belirleyici temel
kisitlart ifade edecek sekilde siniflandirilmalidir. Giincel ¢alismalara gére boyle bir
siiflandirma i¢in en 6nemli girdi olarak yolcu kapasitesi ve buna bagli olarak yapisal

biiytikliik kullanilabilir ancak tek girdi bu olmamalidir.

Edwards, yolcu kapasitesi iizerinden yapilan degerlendirmelerde 20 milyon yolcu ve
tistii i¢in uluslararasi-bilyiik, 2-20 milyon yolcu i¢in ulusal-orta ve 2 milyon yolcuya
kadar da bolgesel havalimani olarak siniflandirildigini ifade eder. Ancak, havalimani
karakterini ortaya c¢ikaran diger unsurlarin da bu smiflandirmada dikkate alinmasi

gerektigini soyler. Bunlar;
e Ulusal, uluslararasi ve bolgesel hareketlerdeki boliistim
e Havacilik merkezi veya dagitim merkezi olarak gérev yapmasi

e Ulasim modlari, oteller ve is-konferans merkezleri gibi destekleyici tesislerin
say1 ve biiyiikliikleridir. (Edwards, 2005)

Buna gore havalimanlarinin biiyiikliige gore siniflandirilmasinda yapisal biiyiikliik ve
kapasite bilgileri kullanilarak, uluslararasi, ulusal ve bolgesel olmak {izere iice ayirmak
miimkiindiir. Ancak biiyiiklik ve kapasitenin, bahsedilen unsurlarla birlikte
degerlendirilmesi ile bir havalimani bu deger araliklarinda olmasina karsin farkli bir

sinifa dahil edilebilir.

2.1.2.2 Yatay dagilhim konseptlerine gore

Daha ¢ok terminal-apron iligkisi ile ilgili olan yatay konseptte ¢esitli kaynaklarda ortak
ozellikler goriilmekle birlikte farkli siniflandirmalardan bahsedilmektedir. Ornegin,
Havaalan1 Yolcu Terminalleri Tasarim Esaslari‘nda Pier/Parmak, Lineer, A¢ik apron,
Uydu ve Kompakt Modiiler olmak {izere 5 tip tipten séz eder. (SGHM, 2009) The
Modern Airport Terminal’de ise yine 5 tipden soz edilir fakat bunlar Pier, Pier-Uniteli
Terminal, Uniteli Terminal, Lineer Terminal, Uydu terminal olarak
smiflandirilmaktadir. (Edwards, 2005)
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Master plan iizerinden okunabilirligi yiiksek, hava/ kara tarafi ayrimi ile yolcu/ugak

akis1 farkliliklarimi verimli sekilde ifade eden ve incelenen kaynaklar ile en ¢ok

ortaklagan ayrimin; basit, lineer, iskele/parmak, uydu, agik apron ve karma olmak

tizere siiflandirilmasi oldugu gorilmiistiir (Sekil 2.3).
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Sekil 2.3: Yolcu Terminali Kavramsal Coziimleri (ICAO, 1987).

Buna gore bu havalimanlari konseptleri su sekildedir;

a)

b)

Basit Terminal: Trafik hacmi az olan havaalanlarinda uygulanmalidir. Ugaklar
iceri ve disart kendileri taksi yapabilecekleri sekilde burun igeri ya da burun
disar1 yerlesmislerdir. (ICAO, 1987) Bu tip yapilar genel olarak tek {initeli olup
hava-kara tarafi birbirine ¢ok yakindir. Ugaklar serbest park halinde ve
terminale yakindir. Bu yiizden yolcu terminalden ¢iktiktan sonra yiiriiyerek

veya kisa mesafeli tasiyicilar ile ugaga erisebilir.

Lineer Terminal: Dogrusal/lineer terminal konsepti, her iki yone genisleme
potansiyeline sahip, merkezilestirilmis bir ana yolcu islemcisinden

olusmaktadir. Ana terminal binasinin hava tarafinda, yolcu gidis ve gelisleri
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d)

f)

i¢in ugaklarin park ettikleri iskele bolimii bulunur. (SGHM, 2009) Basit
terminalin gelistirilmis tipi olarak kabul edilebilen bu sistemde, ugaklar agili
ya da paralel bir diizende park edilebilirler. (ICAO, 1987)

Iskele (parmak) Terminal: Bir ana merkez yolcu islemcisi ve bu merkeze baglh
bir dizi parmaktan olusmaktadir. (SGHM, 2009) Ugaklar, iskelenin her iki
yanina, ag¢ili paralel ya da dik (burun igeri) diizende gate pozisyonunda park
edebilirler. (ICAO, 1987) iskele diizen terminal tasarimlarinda yiikleme
kopriileri ile ugaktan inen ve ugaga binen yolcularin terminal binasinda dikey
bir sekilde ayrilmasi planlanmistir. Zamanla artan yolcu ihtiyacini karsilamak
icin iskele terminalleri genisletilmis, birgok terminal binasinin koridor
uzunlugu artmis ve ana terminalin koridor sonuna olan mesafesi ortalama dort

yiiz adim olmustur. (Wells A. , 2004)

Uydu Terminal: Uydu tipi terminal bina konsepti, yolcu ve bagaj i¢cin merkezi
isletim binasindan ve ucaklarin etrafinda park ettikleri uzak gidis
iskelelerinden olusmaktadir. (SGHM, 2009) Terminalden uydu iinitesine yolcu
ulagimi1 apron alaninin en iyi sekilde kullanilmasi agisindan yer altindan ya da
yerden yliksek bir koridordan saglanabilecegi gibi yer seviyesinden de

yapilabilir. (Sekil 2.3.d) (ICAO, 1987)

Tasiyict (agik apron) Terminal: Bu kavram acik ya da uzakta bir apron
yerlesimi olarak algilanabilir. Ucaklar s6z konusu oldugunda apronlarin
pistlere yakin ve diger yapilara uzak bir yerlesime sahip olmalar
gerektiginden, bu kavram, toplamda daha kisa taksi mesafesi, daha kolay
manevra imkani ile apronlarda daha fazla esneklik ve genisletilebilme
sagladig1 i¢in avantajli olabilmektedir. Bununla birlikte, terminalle ugak
arasinda yolcularin, bagaj ve kargonun tastyicilar (hareketli koridorlar /
otobiisler) ve arabalarla daha uzun mesafeler kat etmesini gerektirdigi icin,
hava tarafinda trafik karisikligi problemlerine yol acabilmektedir (ICAQ,
1987).

Karma Sistemli Terminal: Karma kavram, yukarida adi gecen yerlesimlerin
birden fazlasinin bir arada kullanildig1 diizenlemeleri ifade etmektedir. En
fazla trafigin ihtiyaclarmi karsilamak amaciyla, tasiyict kavrammnin diger

kavramlardan biriyle bir arada uygulanmasi olduk¢a yaygin bir yontemdir
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(ICAO, 1987). Fakat, birgok havaalani terminali iki ya da daha fazla temel
konfigiirasyonu birlestiren hibrid terminal geometrileri ile plansiz sekilde

genisletilmigtir (Wells A. , 2004).

2.1.2.3 Dikey dagilim konseptine gore

Dikey konsept farkliliklar1 ise daha g¢ok gelis ve gidis prosediirlerinin ayrimina
referans verir. Blow (1991), dikey ve yatay konsept farkliliklarindan bahsederken tek
katli/ ¢ok katli kullanimlar1 Sekil 2.4 de goriilebilecegi gibi dorde ayirir.

Sekil 2.4: a-d Dort farkli gelis ve gidis diizeni (Blow, 1991).

Buna gore gelis-gidis orgiitlenmesine gore terminal konseptleri asagidaki gibidir;

a) Yanyana tek katli: Kii¢iik ¢apli operasyonlar i¢in siirdiiriilebilirdir. Yolcular

terminalden ugaga tek kattan ulasir ve yolcu kortigii kullanilmaz.

b) Yanyana iki katli: Bu tasarimda yikseltilmis giris avlusuna ihtiyag

kalmamistir. Ciinkii tiim ucus 6ncesi islemleri giris katinda gerceklestirilir.
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Giden yolcunun ugaga binis alanina ulagmasi i¢in asansor ve rampa ¢éziimleri

yapilmalidir.

¢) Dikey y1gin: Cogu biiyiik terminallerde kullanilmaktadir. Giden yolcular kat
degistirmeyecek sekilde yiikseltilmis giris avlusu ile iist katta yer alirken ve
gelen yolcu ise alt kattadir. Bu sistem ekonomiktir ve bagaj/ yolcu akisi i¢in
uygundur. Ciinkii, giden yolcu ylikseltilmis giris avlusuna gelir ve ayn1 katta
veya hafif rampalarla kisa mesafe yiirliyerek ugaga ulasir. Gelen yolcu ise

ucaktan indikten sonra asag1 inerek bagaj teslim alarak terminalden ayrilir.

d) Dikey ayrim: Cok yogun havalimanlarinda, 6zellikle genis gévdeli ucaklar ile
uzak mesafe ucuslar1 gergeklestiriliyorsa tek yonli sirkiilasyon ile en iyi
sekilde hizmet verilir. Ayrim, teorik olarak hem yatay hem dikey olabilir, ama
en uygulanabilir ¢dziim iist katta giden yolcular1 asag1 yonli bir sirkiilasyon ile

alip, gelen yolcuyu ise asagidaki diger katlarda ¢oztimlemektir (Blow, 1991).

2.2 Tiirkiye’de Havaliman1 Yolcu Terminalleri

Tiirkiye’de havalimani yolcu terminallerinin, tarihsel gelisim, mekansal kurgu ve
mimari 6zelliklerini i¢eren, list 6lgek kararlarini ortaya koyan kapsamli bir ¢alismanin
eksikligi fark edilmistir. Tiirkiye’de havalimani yolcu terminal tipolojisini ortaya
koymak, yolcunun deneyimine dogrudan veya dolayl1 olarak etki edebilecek iist 6lgek

kararlarini anlagilir kilmak amaciyla biitiinciil bir analiz ¢alismas1 yapilmistir.

Calisma kapsamima DHMI 2016 Aralik kayitlarina gore Tiirkiye’de sivil kategoride
faaliyetle bulunan 54 havalimanin tamami alinmistir. (DHMI, 2016) Bunlardan 36
tanesi uluslararas: uguslara agik olup 18 tanesinde i¢ hat seferleri yapilmaktadir.
Biiyiikliik (m?) ve konum (enlem-boylam) degiskenleri ile Tiirkiye haritasina iglenen

ulusal ve uluslararasi havalimanlarinin dagilimi asagidaki gibidir (Sekil 2.5).

Ust 6lgek kararlarmi anlagilir kilacak verilerin, Tiirkiye’deki havalimani sayisina
bakildiginda ancak veri gorsellestirmeye yoluyla analiz edilebilecegi diistiniilmiistiir.
Havalimanlarinin yapisal tarihgesi ve gilincel 6zellikleri resmi web sayfalarindan elde
edilmis, bu bilgiler ile gorsellestirme ¢alismast yapilmistir. (DHMI, 2016) Bu yolla
havaliman1 yolcu terminallerinin Tiirkiye’deki gelisimi ortaya konmus, ayrica iist
Olcek kararlari biitiinciil olarak analiz edilmis ve Tiirkiye’de havalimani terminal

tipolojisine dair ¢ikarimlar yapilmistir.
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2016 Turkiye Havalimanlari listesi temel alinarak hazirlanmistir.

Bu gorsellestirmede nokta yer ve biiyiikligii elde edilirken, havalimani lokasyonu, ulusal-uluslararasi durumu
ve m2 degiskenleri icerecek sekilde “Google GeoChart Visualization” kullaniimistir.

Sekil 2.5: Tiirkiye haritasinda konum, biiyiikliikk(m?) ve ulusal-uluslararas1 durumuna

gore havalimanlart dagilimu.

Bu gorsel yardimiyla karsilastirilan {ist 6lgek 6zelliklerinde fark edilen ortakliklari/
farkliliklar1 niteleyen siniflandirmalar ise deneyim haritasi ¢ikarilan havalimanlarinda,

bu 6zelliklerin etkisini tartismak igin bir platform olusturmustur.

2.2.1 Tiirkiye’de havalimani terminal kullamimlar: ve 6zellikleri

Diinyada terminal master plan1 tasarlanirken ele alinan girdilere bakilarak, terminalin
ist 0lgek kurgusuna dair referanslar elde etmek ve giincel cesitliligi/ ortakligi en iyi
sekilde ortaya koymak i¢in: mekansal kurgu gelisimi, yapisal biiyiikliik, sehir
merkezine uzaklik, terminal tipi ve kapasite/ kullanim orani kullanilmistir. Bu veriler

kullanilarak olusturulan gorsellestirme ¢alismasi Ek A’dadir.

2.2.1.1 Terminal kurgusunun gelisimi

Yillara ayrilan zaman dilimleri i¢erisinde havalimaninda bulunan terminal yapilarinin
gecirdigi degisimleri icermektedir. Cizgi kalinliklar1 dort ayri biiyiikliige referans
vererek zaman dilimleri ilizerine yerlesmektedir. Bu cizgilere -eger bilgisi varsa-
tasarim yil1 ve inga siireleri de islenmistir. Yap1 diizenindeki degisimler, kullanim
bilgisi ile desteklenerek zaman dilimleri {izerinde birbiriyle karsilagtirabilir bir tablo

olusturmaktadir.
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Terminal yap1 diizenine iliskin olarak, havalimanin kendine ait olan satirinda bulunan
farkli ¢izgiler, farkli terminal yapilarina isaret etmektedir. Eger bir yap1 kullanimindan
vaz gecildiyse yeni bir ¢izgi olusturularak devam edilmis veya ayni1 yapi biiyiitiildiiyse
¢izgi kalinlagtirilmistir. Bu sayede belirli tarih araliklarinda havalimani yerleskesinde
bulunan yapilarin, eklemlenme, kullanimina son verilme, yenisi yapilma gibi bilgileri

biiyiikliik referanslariyla birlikte aktarilmis olur.

Giincel kullanim, gorsellestirme ¢alismasinda havalimanlart isimlerinin {izerine
islenmistir. Di1s hat ucuslar1 yapilan, i¢ hat ucuslari yapilan ve i¢ hat uguslari
yapmasina karsin donemlik gegici hudut kapisi olarak ¢alisan havalimanlari buna gore

gosterilmistir.

Giincel kullanima kadar, terminal biiyiime, eklenme ve yenilenme evreleri anlatan
cizgilerde renk ile ifade edilerek bu bilgilerin islendigi yapilarin hangi amacla

kullanildig: izlenebilir.

Yapilan derleme sirasinda havalimanlarinda dort farkli kullanim belirlenmistir. Buna
gore askeri kullanim, kargo, i¢ hat, dis hat kullanimlar1 bulunmaktadir. Ancak, askeri
ve kargo terminali kullanimlari, sadece sozii gegen yap1 bir donem yolcu terminali

olarak kullanildiysa islenmistir.

2.2.1.2 Biiyiikliik (m?)

Tiirkiye’de faaliyette olan 54 havalimaninin giincel terminal alanlar1 kullanilarak ve
birbirine oranl olarak olusturmustur. Ayni zamanda terminallerde i¢ hat ve dig hat
kullanimlarinin giincel olarak ayr1 veya tek terminal yapist icerisinde yer alip almadigi
bilgisi de goriilebilir.

Bu yolla tiim havalimanlarinin tarihge igerisindeki dizilimi ile yapisal biiytikliiglin
yaninda ayrik veya birlesik terminal kullanimi karsilastirmasi yapilmaktadir. Terminal
yap1 tarihcesinde islenen biiyiikliikkler ise yapinin geg¢miste gecirdigi degisimler,

tasarim ve yapim yillar1 gibi bilgileri desteklemektedir.

2.2.1.3 Sehir merkezine uzakhk

Havalimanmin servis verdigi sehir ile kurdugu iliskiyi anlamada sayisal bir
karsilastirma yapmak amaciyla eklenmistir. Bir havalimanin bulundugu sehir, sehir
merkezine uzakligi ile ulasilabirlik ve sehir kimligi iliskilendirmeleri gibi konular

ortaya ¢ikarmada referans olarak kullanilabilir.
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2.2.1.4 Giincel terminal tipi

Giincel terminal tipolojilerinin karsilastirabilmesi amaciyla islenmistir. Terminallerde

tip analizleri yap1 izi esas alinarak, hava fotograflari kullanilarak ¢oziimlenmistir.

Bina izi lizerinden yapilan bu tipolojik ayrimda, biiyiikliik ve bina izi karsilagtirmasi
ile katli kullanimlar otaya cikarilabilir. Ancak bu ¢alisma kapsaminda dikey
konseptlerdeki tipolojik ayrima gidilmemistir. Bina izi, yerlesim ve hava-kara tarafi
ayrimu bilgileri tiim havalimanlari i¢in elde edilebildiginden bu veriler kullanilarak
ulagilabilecek alti tip tizerinden analiz yapilmistir. Bunlar ICAO ya gore yatay konsept

smiflari olan basit, lineer, liman, agik apron, uydu ve karmadir.

Uydu gorintiileri tlizerinden yapilan ¢alismada tipler elde edilirken, genel yerlesim
planini olusturan yapi izi, hava ve kara tarafi ayrimi, ek binalar gibi bilgiler de bu uydu

goriintiisii lizerinde islenmistir.

2.2.1.5 Kullamim/ Kapasite Oram

2016 yil1 yolcu trafigi verileri ve terminal kapasitesi bilgisi kullanilarak yillik doluluk
orani tespiti yapilmistir. Tiim havalimanlarinda karsilastirma yapilabilmesi amaciyla
sadece i¢ hatlardan veriler kullanilmistir. Buna goére havalimanlari %40 ve altinda
olanlar tenha, %40-%60 olanlar normal, %80-%100 olanlar yogun, %100 ve iizeri
olanlar kapasite istli olarak belirlenmistir. Kapasite/ kullanim orani, gorselde yer

almamakla birlikte, siniflandirmada kullanilmistir.

2.2.1.6 Ornek veri kullanimi ve gorsel ifade yontemi

Veriler, sekilde verilen anahtar pafta yardim ile okunabilir. Ornek olarak segilen iki
havalimanina dair kullanilan kapsamli bilgiler 6zet olarak birer paragrafta toplanmus,
bu iki havalimani ise gorsellestirmedeki sekli ile verilmistir (Sekil 2.6). Gorsel

tizerinden ters okuma ile bu kapsamda bilgilere erisilebilmektedir.

Dalaman Havalimani 1976 yilinda yapimina baslanmis, 1981°de insas1 tamamlanmis
ve kullanima agilmigtir. 1981-2006 yillar1 arasinda bu terminalde i¢ ve dis hatlar olarak
hizmet vermistir. Daha sonra yeni dis hatlar terminali yapilmus, eski terminal i¢ hatlar
terminali olarak kullanilmaya baslanmistir. Su anda i¢ ve dig hatlar terminalleri ayrik
olarak hizmet vermektedir. Yapilar basit tiptedir. Giincel bilgilere gore i¢ hatlar
terminali 10.633 m?, dis hatlar terminali ise 34.152 m? dir. Havalimani sehir merkezine
6 km uzakliktadir.
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Sekil 2.6: Tiirkiye’de havalimanlari mimari 6zellikleri gorseli anahtar paftasi.
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Kayseri Erkilet Havalimani1 1998 yilinda hizmete girmistir. 1998-2007 yillar1 arasinda
i¢ ve dis hatlar terminali olarak kullanilan yapi, yeni dis hatlar terminalinin yapiminin
tamamlanmasi ile 2007-2009 yillar1 arasinda i¢ hatlar terminali olarak kullanilmistir.
2009 yilinda kullanimina son verilmistir. 2010 yilinda dis hatlar terminali gegici olarak
i¢ ve dis hatlar olarak kullanilmis olup yeni i¢ hatlar terminalinin acgilmasi ile yapilar
ayrik olarak hizmet vermeye baglanmistir. Her iki terminal de basit tiptedir. I¢ hatlar ve

dis hatlar terminalleri esit biiytikliikte ve 11.000 m?dir. Havaliman1 sehir merkezine 7

km uzakliktadir.
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Sekil 2.7: Gorsellestirme ¢alismasinda islenmis havalimanlarindan érnekler. Ust:

Dalaman Havalimani. Alt: Kayseri havalimani.

2.2.2 Terminal tipolojisine dair ¢ikarimlar

Gorsellestirme kullanilarak analiz edilen verilerden elde edilen bilgilere gore,
Tirkiye’deki havalimanlarinin tarihsel gelisimi, bu tarihgenin kiiresel paralellikleri,
biiyiikliik ve tipolojik ¢esitlenme ve mekansal kurgunun gelisimi konularinda dikkati

¢eken sonugclar {i¢ ana baglik altinda sunulmustur.

2.2.2.1 Tarihsel gelisim ve kiiresel paralellikler

Gorsellestirmede Tirkiye’de havalimanlar1 kullanimlart ve buna paralel olarak

terminal kurgusunun degisimi ortaya ¢ikarilmistir.

Tiirkiye’de erken donem havalimanlari, askeri odakli yapilardir. 30’1u yillarin basina
kadar, yolcuya yonelik terminal yapilari goriilmemistir. Bu durum, Birinci Diinya
Savasi etkisiyle havalimanlarinin diinya genelindeki askeri kullanimiyla paralellik

gosterir.
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30’Iu ve 40’11 yillarda havalimanlarinin ulasim sektériine girisi, Tiirkiye’de benzer bir
sekilde gergceklesmistir. Birinci kirilimda, askeri kullanimli yapilar yolcu terminalleri
olarak kullanilmaya baslanmistir. Yolcu terminali odakli yapilasmalar 40’11 ve 50°li
yillarda baslams, Tiirkiye’deki iki biiyiik sehir olarak Istanbul ve Ankara’da hava
tasimaciligina yonelik terminaller agilmis, diger stratejik sehirlerde de daha kiigiik

6l¢ekli yapilagmalar goriilmiistiir.

60’11 yillarda iletisim araglarinin artmasi ve ugak biletinin ucuzlamasi gibi etkilerle
Avrupa ve Amerika’da havalimanlarinda artis gerceklesmistir. Tiirkiye’de ise ikinci
kirtlimin 70°1i yillarin ortasinda yasandigi sdylenebilir. Yaklasik on senelik bir
boslugun ardindan tekrar havalimani yatirimlar1 baslamis ve bu tarihten sonra ortak

askeri kullanimli bir havalimani terminaline rastlanmamustir.

Bu dénem yapilasmalar 80°li yillardan itibaren ivme kazanmis, Izmir Adnan
Menderes Havalimani’nin da aralarinda bulundugu Tiirkiye’nin ¢esitli sehirlerinde i¢
hat ve dis hat kullanim1 olan havalimanlari insa edilmistir. Bu yillar Avrupa ve
Amerika’da yasanan tiiketim odakli yapilagmalarin bagladigi ve havalimanlarinin bu
politikalara gore evirildigi zamanlardir. Karmasik sistemli havalimanlar1 artmis ve
havalimanlar1 karakter degistirmistir. Ancak tarihsel bir paralellik gosterse de
Tirkiye’de havalimanlarinin bu dénemde genel olarak karmasik sistemli yapilar
olarak insa edilmedigi, sayica ¢ok biiyiik artisin olmadigi, havalimanlarinin sadece

teknolojik ilerlemelerden faydalandigi ve tasarim 6gelerinin gelistigi goriilmiistiir.

Tiiketim odakli yatirimlarin etkileri, Tiirkiye’de ancak 90’li yillarin sonlarindan
itibaren, iigiincii kirilimi1 gergeklestirerek kendini belli eder. Bu donemde Istanbul ve
Ankara’da mega kurgulu havalimanlarinin birer pargasi olarak yeni yolcu terminalleri
inga edilmistir. Bir ¢ok yeni havalimani i¢ ve dis hat kullanimiyla agilmig, Sabiha
Gokcen ile Istanbul’a ikinci havalimani, Antalya’ya ve Dalaman’a ise
havalimanlarinin mega kurgularin1 destekleyecek turizm odakli yeni terminaller insa

edilmistir.

Her ne kadar fark edilen tiglincii kirilimin belirsiz bir devami olsa da, mevcut yatirimlar
gdz Onilinde bulundurularak, dordiincii bir kirilimdan s6z edilebilir. 2000’lerin
sonlarindan itibaren, maliyeti diisiik ve yapim hiz1 yiiksek olmasi dolayisiyla tercih

edilen bolgesel havalimanlarinda ciddi bir artig goriilmiistiir. Bir yandan uluslararasi
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havalimanlarinin karmasikliklar1 artmakta, bir yandan da ulusal tagimacilikta bolgesel

havalimanlari, bu havalimanlarinin uydulari olarak karakter kazanmaktadirlar.

2.2.2.2 Biiyiikliik ve tipolojik ¢esitlenme

Diinyadaki giincel calismalar ¢izelge sonuglari ile karsilastirildiginda ii¢ kategoriden
sO0z edilebilecegi ortaya g¢ikmaktadir. Biiyiikk havaalanlari(major airports), ulusal
havaalanlari(national airports) ve bolgesel havaalanlar (regional airports) ayrimi, yap1

biiyiikligii siniflandirmasinda etkin bir yontemdir (Edwards, 2005).

Buna gorsellestirmeye gore, Tiirkiye’de dort biiylik havalimani disinda kalan
havalimanlarinin biiylik ¢ogunlugunu bolgesel havalimanlar1 olusturmaktadir.
Maliyeti diistik ve yapim hiz1 yiiksek olmasi dolayisiyla tercih edilen bu yapilar, genel
olarak basit tipte insa edilmekte ve tasarim girdileri sayisal verilerle kisitl kalmaktadir.
Hatta ¢ogunlukla kullanilan basit modelin yaygin olmasi ve yatirim politikalar1 geregi

bu havalimanlarin son yillarda ¢ogalmas: tek tiplesme riskini artirmaktadir.
2.2.2.3 Mekéansal kurgunun gelisimi: yenileme, biiyiime, eklemlenme ve
katmanlasma

Havalimanlar1 yolcu terminalleri, yatirim politikalarindaki degisimler, ihtiyacin
farklilagmasi, yogunluk artis1 veya eskime gibi nedenlerle cesitli evrimler

gecirmislerdir. Bu evrimlerin, genel olarak biiytime odakli oldugu sdylenebilir.

[IATA standartlarina gore biiylime stratejileri havalimani tasarimi sirasinda
belirlenmelidir. (SGHM, 2009) Planin yeterli olmadig1 veya onceliklerin degismesi,
ongoriilerin gerceklesmemesi gibi durumlarda bu stratejiler degistirilebilir. Ancak
¢ogu zaman bu stratejilerin dogru kurulamadigi veya eksik kaldigi goriilmiis bu da

ozellikle eski terminallerde plansiz bir katmanlagsmaya sebep olmustur.

Analiz sonuglaria gore Tiirkiye havalimani yolcu terminallerinde biiytime, 4 farkli
siire¢ ile karsimiza ¢ikmaktadir. Bir havalimanin kurulusundan itibaren bu siire¢lerden

birini veya birkagin1 gegirdigi tespit edilmistir:
a) Yenileme/ basit yap1 kurgusu
b) Ihtiyaca aym yapida veya benzeri yapi ile cevap verme
¢) Boliinme-terminal artirimi

d) Yapisal katmanlarin iist iiste binmesi ile mega kurgular
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Yenileme/ basit yap1 kurgusu
Genel olarak Tiirkiye’de kurulus asamasinda havalimanlarinda rastlanan bu durum,
yapisal bir biiylimeden ¢ok teknolojik degisimler, i¢ mekan diizenlemeleri ve hizmet

kalitesindeki artirimlari kapsar. Plan izinde belirgin bir degisiklik gozlenmez.

Ozellikle kiiciik 6lcekli havalimanlar1 bu evrede kalmaktadir. Ancak, biiyiime
stratejilerindeki degisim veya yenilenen hedefler dogrultusunda diger siireclere gegme

potansiyeli her zaman vardir.

Ihtiyaca ayni1 yapida veya benzeri yap1 ile cevap verme
Eskime ve yetersizlik durumlarinda en ¢ok gozlemlenen siireglerden biridir. Terminal

master planinda 6zellikle hava-kara tarafi iligkilerinde ciddi bir degisim g6zlenmez.

Yolcu kapasitesinin yetersizligi sebebiyle goriilen durumlarda, mevcut terminalde m?
artirim1 yapilir. Terminalin bir boliimiine eklemlenme ile insa edilir. Uguslar
engellemeyecek sekilde terminalin bir boliimii kullanima kapatilip yeni hali ile

agilabilir.

Ancak eskime ile yetersizlik veya mevcut yapmin doniistiiriilemeyecegi durumlar
goriilmekte ise benzer biiyiikliikte baska bir yap1 insas1 gerceklestirebilir. Bu durumda

bir biiyiimeden ¢ok yenilenme s6z konusudur.

¢ hat- dis hat kullanimi ayrik ise yeni terminal insas1 yapilana kadar mevcut
terminallerden birinde gecici olarak i¢ hat-dis hat kullanimi yapilir. Bu yiizden bu
evreye en elverisli havalimanlar1 birden ¢ok terminal binasina sahip olanlardir. Ciinkii
eski yap1 yikilarak yerine yenisi inga edilirken terminalin hem pistler gibi hava tarafi

ve hem de otopark gibi kara tarafi altyapilarindan yararlanilabilir.

Boliinme-terminal arttirim
Siklikla bagvurulan bir diger siireg, ek bina insas1 ile bdliinme veya terminal artirimi
yapilmasidir. Ozellikle i¢ hat-dis hat uguslari yapilan uluslararasi terminallerde, yolcu

kapasitesinin yetersiz kaldigi durumlarda yapilir.

Bu siireci geciren havalimanlarinda ¢esitli gecici kullanim stratejileri oldugu fark
edilmigtir. En sik rastlanan durum boliinme olarak adlandirabilecek, dis hat
terminalinin ingas1 ile eski terminalin i¢ hat terminali olarak kullanilmaya
baslanmasidir. Bu durumu bazen 2. siireg izleyebilmekte, yeni i¢ hatlar terminali dis

hatlar terminalinin ardindan insa edilerek eski yapmin kullanimima tamamen son
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verilebilmektedir. Terminal artirimi ise, eski terminallerin kullanimina degisiklik

olmadan devam edilirken yeni bir yapinin insa edilmesi olarak tanimlanabilir.

Yapisal katmanlarin iist iiste binmesi ile mega kurgular

Cok sayida terminalin zaman i¢inde birbirine eklenmesi/ eskime-yenisini yapma
periyotlarinin tekrarlanmasi ile katmanlasmanin artmasi durumlaridir. Uzun siiredir
hizmet veren az sayida havalimaninda goriiliir. Bu durumlarda hem biiyiime hem de
katmanlagsma vardir. Bu katmanlasma, eski terminallerin farkli kullanimlara
evirilmesi, eklemlenmeler, yenilenmeler, altyapinin ihtiyaca cevap vermek igin
artirim1 ile organik yeni iliskilerin kurulmasi ve tarihi katmanlarin yerleskede

okunabilir olmast ile kendini gosterir.

2.2.3 Terminal ozellikleri ve ¢ikarimlara gore simiflandirmalar

Bu gorsel yardimiyla karsilastirilan {ist 6l¢ek 6zelliklerindeki ortakliklari/ farkliliklar
niteleyen siniflandirmalar, daha sonra deneyim haritasi ¢ikarilan havalimanlarinda, bu
ozelliklerin etkisini tartigmak i¢in bir platform olusturmustur. Deneyim haritalarinda
bu dzelliklere yonelik tespitlerin ayni siniftaki havalimaninda benzer etkilere referans

verecegi diistiniilmektedir.

Cikarimlar ve ozelliklerden yola c¢ikarak havalimanlarinda 6 farkli kategoride
smiflandirma yapilabilir. Deneyime dogrudan veya dolayli olarak farkli etkileri

olacag diisiiniilen bu 6zellikler;
a) Plan tipolojisi
b) ¢ hat/ dis hat kurgusu
c) Bilyiiklik
d) Mekansal kurgunun gelisimi (yapisal tarihge)
e) Kullanim/ kapasite orani

f) Sehir merkezine uzakliktir.
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HIZMETE PLAN IC/DIS YAPISAL KULLANIM SEHIR

CAO ATA v N SE GIRIS HA (2016) / MERKEZINE
ADI TIPOLOJIS! TARIHCE
YILI KURGUSU KAPASITE UZAKLIK

Ankara
LTAC ESB Esenboga Ankara
Havalimani Karma BIRLESIK ULUSAL KATMANLASMA KAPASITE USTO SEHIR
IG/DIS HAT GEPERLERINDE
Atatiirk ¢ .
LTBA IST , Istanbul 1953 @
Havalimani
Karma AYRIK BOYUK KATMANLASMA KAPASITE 0STU
IC/DI§ HAT CEPERLERINDE
LTAF  ADA sakirpasa Adana 1937 Q
Havalimani
BASIT AYRIK ULUSAL TERMINAL KAPASITE USTO SEHIR
IG/DI§ HAT ARTIRIMI MERKEZINDE
Erhac
LTAT MLX 2 Malatya 1941 @
Havalimani
BASIT AYRIK YEREL TERMINAL YOGUN SEHIR
IC/DIS HAT ARTIRIMI GEPERLERINDE
Ferit Melen
LTcl VAN eritMele Van 1943 Q
Havalimani
BASIT BIRLESIK YEREL AYNI YAPIDA YOGUN SEHIR
IC/DIS HAT MERKEZINDE
Diyarbakir
ITcc oy Ltk Diyarbakir 1952 @
Havalimani
BASIT BIRLESIK ULUSAL AYNI YAPIDA YOGUN SEHIR
I;/DIS HAT MERKEZINDE
Sivas Nuri
LTAR VAS Demirap Sivas 1957
Havalimani BIRLESIK ULUSAL YENI TERMINAL TENHA SEHIR
Lineer 1G/DI§ HAT GEPERLERINDE
Erzurum
LTCE ERZ . Erzurum 1966 ‘
Havalimani
Agtk Apron AYRIK ULUSAL TERMINAL NORMAL SEHIR
iC/DIS HAT ARTIRIMI ICINDE
Trabzon
LTCG TZX 3 Trabzon 1957
Havalimani
BASIT AYRIK ULUSAL TERMINAL KAPASITE USTU SEHIR
IG/DI§ HAT ARTIRIMI MERKEZINDE
Kastamonu
LTAL KFS , Kastamonu 1959
Havalimani
BASIT I HAT ULUSAL YENI TERMINAL TENHA SEHIR
ICINDE
Elazig 1
LTCA EZS Havalimani(ig- Elazig 1940
dis) BASIT BIRLESIK ULUSAL VENI TERMINAL NORMAL SEHIR
IC/DI§ HAT ICINDE
Antalya
A AT L Antalya 1960 ‘
Havalimani
AYRIK ULUSAL TERMINAL KAPASITE USTU SEHIR
Karma IC/DI§ HAT ARTIRIMI IciNDE
Gaziante
LTAI GzT niep Gaziantep 1976
Havalimani
BASIT BIRLESIK ULUSAL YENI TERMINAL NORMAL SEHIR
1G/DI§ HAT IGINDE
Dalaman
LTBS DLM 2 Dalaman 1981
Havalimani
BASIT AYRIK ULUSAL TERMINAL NORMAL SEHIR
IC/DIS HAT ARTIRIMI MERKEZINDE
Adnan
LTBJ ADB Menderes izmir 1987
Havalimani Lineer AYRIK BOYOK TERMINAL NORMAL SEHIR
I¢/DI§ HAT ARTIRIMI iciNDE
Tokat
LTAW TIK . Tokat 1995
Havalimani
BASIT I HAT YEREL BASIT KURGU KAPASITE USTU SEHIR
ICINDE
Erai
LTCD  ERC remean Erzincan 1988
Havalimani

Lineer IG HAT ULUSAL VENI TERMINAL TENHA SEHIR
MERKEZINDE

Sekil 2.8: Tiirkiye havalimanlarinin 6zelliklerine gére siniflandirma.
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ICAO

LTCF

LTAY

LTCK

LTCN

LTCM

LTCL

LTBH

LTFE

LTCO

LTFD

LTFC

LTCP

LTBU

LTBO

LTAU

LTC)

LTBF

IATA

KSY

DNz

MSR

KCM

NOP

SXZ

CKz

BJV

All

EDO

ISE

ADF

TEQ

usa

BAL

BZI

HAVALIMANI

ADI

Kars Harakani
Havalimani (i¢-
dis)

Denizli Cardak
Havalimani (i¢-
dis)

Musg
Havalimani

Kahramanmara
s Havalimani

Sinop
Havalimani

Siirt Havalimani

Canakkale
Havalimani

Milas-Bodrum
Havalimani

Agri Ahmed-i
Hani
Havalimani

Balikesir Koca
Seyit
Havalimani
I1sparta
Stleyman
Demirel

Havalimani (ig-
A\

Adiyaman
Havalimani

Tekirdag corlu
Havalimani

Usak
Havalimani

Erkilet
Havalimani

Batman
Havalimani

Balikesir
Merkez
Havalimani

SEHIR

Kars

Denizli

Mus

Kahramanmarag

Sinop

Siirt

Canakkale

Bodrum

Agri

Balikesir

Isparta

Adiyaman

Tekirdag

Usak

Kayseri

Batman

Balikesir

1988

1991

1992

1956

1993

1994

1995

1988

1997

1997

1997

1998

1988

1988

1998

1998

1998

ic/Dis KULLANIM | SEHIR
AL HAT | BOYUKLOK | YAPISAL 1 “o016)/ | MERKEZINE
KAPASITE

TIPOLOJISI KURGUSU TARIHCE

®
)
O,
=
=)

BASIT BIRLESIK YEREL VENI TERMINAL YOGUN SEHIR
IC/DIS HAT MERKEZINDE
BASIT BIRLESIK ULUSAL YENI TERMINAL TENHA SEHIR
I¢/D1s HAT DISINDA
BASIT IC HAT YEREL BASITKURGU KAPASITE 0ST0 SEHIR
IgINDE.
BASIT I HAT YEREL BASITKURGU YOGUN
MERKHINDE
BASIT BIRLESIK YEREL BASITKURGU NORMAL SEHIR
IG/DI§ HAT MiRKEIINDE
BASIT ICHAT YEREL BASIT KURGU szuln

®
&)
O,

BASIT BIRLESIK YEREL AYNIYAPIDA YOGUN

S HAT

®
@)

BASIT AYRIK ULUSAL SEHIR
iC/DIS HAT YENI TERMINAL ICINDE
BASIT iCHAT YEREL BASITKURGU KAPASITE 0STO
MiRKEIlNDE
BASIT BIRLESIK YEREL AYNIYAPIDA YOGUN SEHIR
IG/DIS HAT DISINDA

®
&)
O

TENH EHIR

BASIT BIRLESIK YEREL BASIT KURGU A 9
IG/DI§ HAT GEPERLERINDE
BASIT Ig HAT ULUSAL BASITKURGU TENHA SEHIR
GEPERLERINDE
BASIT 8l mslx YEREL BASITKURGU TENHA SEHIR
I/DIS HAT IGiNDE
BASIT BIRLESIK BASITKURGU SEHIR
MERKEZINDE

@i
(®) %@

l NORMAL

BASIT AYRIK ULUSAL SEHIR
IG/DIS HAT YEMTERMINAY MERKEZINDE

BASIT Ig HAT YEREL AYNI YAPIDA YOGUN SEHIR
MERKEZINDE

BASIT I HAT YEREL BASIT KURGU SEHIR
MERKEZINDE

Sekil 2.8 (devam): Tiirkiye havalimanlarinin 6zelliklerine gore siniflandirma.
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ICAO

LTAZ

LTFH

LTCR

LTBR

LTAN

LTF

LTBY

LTDA

LTCS

LTAS

LTAP

LTFG

LTFK

LTBQ

LTCT

LTBZ

LTCU

IATA

NAV

SZF

mMam

YEI

KYA

SAV

AOE

HTY

GNY

ONQ

MZH

GzP

GKD

KCO

IGD

KZR

BGG

HAVALIMANI

ADI

Nevsehir
Kapadokya
Havalimani

Samsun
Carsamba
Havalimani

Mardin
Havalimani

Bursa Yenigehir
Havalimani

Konya
Havalimani

Sabiha Gokgen
Havalimani

Eskigehir
Anadolu
Havalimani

Hatay
Havalimani

Sanlurfa GAP
Havalimani

Zonguldak
Havalimani

Amasya
Merzifon
Havalimani

Gazipasa
Havaliman (i¢-
dis)

Gokgeada
Havalimani

Cengiz Topel
Havalimani

1gdir
Havalimani

Zafer
Havalimani

Bingol
Havalimani

SEHIR

Nevsehir

Samsun

Mardin

Bursa

Konya

istanbul

Eskisehir

Antakya

Sanhurfa

Zonguldak

Amasya

Antalya

Gokgeada

Kocaeli

1gdir

Kutahya

Bingol

1998

1998

1999

2000

2000

2001

2007

2007

2007

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2012

2013

PLAN
TiPOLOJISI

®
@
O

BASIT

®

BASIT

®

BASIT

-

BASIT

®

BASIT

D

Karma

o

BASIT

&)
O

Lineer

@

BASIT

®

BASIT

&

BASIT

>

BASIT

>

BASIT

®

BASIT

N,

BASIT

>

BASIT

®

BASIT

ic/DIS
HAT | BOYOKLOK

YAPISAL

KURGUSU TARIHCE

AYRIK YEREL BASITKURGU
IC/DI§ HAT
BIRLESIK ULUSAL BASITKURGU
IG/DI§ HAT

iCHAT YEREL BASIT KURGU
BIRLESIK ULUSAL BASITKURGU
IC/DI§ HAT
BIRLESIK YEREL BASITKURGU
IG/DI§ HAT
BIRLESIK ‘ BASITKURGU
IC/DIS HAT BOYOK
BIRLESIK YEREL BASITKURGU
IG/DI§ HAT

BIRLESIK YEREL YENI TERMINAL
IC/DI§ HAT
BIRLESIK YEREL BASITKURGU
IG/DI§ HAT
BIRLESIK YEREL BASIT KURGU
IG/DI§ HAT

IC HAT YEREL AYNIYAPIDA
BIRLESIK YEREL BASITKURGU
IG/DIS HAT

IC HAT YEREL BASITKURGU
BIRLESIK YEREL BASIT KURGU
IG/DI§ HAT

ICHAT YEREL BASIT KURGU
BIRLESIK ULUSAL BASITKURGU
1G/DI§ HAT

IC HAT YEREL BASITKURGU

KULLANIM
(2016) /
KAPASITE

SEHIR
MERKEZINE
UZAKLIK

NORMAL

SEHIR
GEPERLERINDE

9 ©)

KAPASITE 0STO

SEHIR
CEPERLERINDE

) ©

YOGUN

TENHA

NORMAL

YOGUN

TENHA

@ @

YOGUN

()

YOGUN
TENHA

YOGUN

TENHA

NORMAL

KAPASITE 0sT0

TENHA

NORMAL

SEHIR
IGINDE

SEHIR
DISINDA

SEHIR
IGINDE

SEHIR
ICINDE

SEHIR
DISINDA

SEHIR
GEPERLERINDE

SEHIR
GEPERLERINDE

SEHIR
MERKEZINDE

DISINDA

SEHIR
MERKEZINDE

SEHIR
IGINDE

SEHIR
IGINDE

SEHIR
DISINDA

SEHIR
MERKEZINDE

Sekil 2.8 (devam): Tiirkiye havalimanlarinin 6zelliklerine gore siniflandirma.
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ic/DIS KULLANIM SEHIR

HAVALIMANI e X
ICAO IATA ADI SEHIR TiP'Z)LZ\C’)\jl'Si HAT BUYUKLUK m;':’ét (2016) / MERKEZINE
KURGUSU KAPASITE UZAKLIK
Sirnak
LTCV NKT Serafettin Elgi Sirnak
Havalimani
BASIT ICHAT YEREL BASIT KURGU NORMAL SEHIR
MERKEZINDE
Ordu-Giresun
LTCB OoGU K Ordu-Giresun 2015 (_I\
Havalimani N
BASIT ICHAT ULUSAL BASIT KURGU TENHA SEHIR
IINDE
Hakkari
Yiksekova 1
LTCW YKO Selehaddin Hakkari 2015
EWUbi BASIT i HAT YEREL BASIT KURGU TENHA SEHIR
DISINDA
Havalimani i

LEJANT
w—— ()@ @ @ @ @

Basit Lineer iskel Uyd Agik Apron Kar
IC HAT/DIS HAT KURGUSU @ @

ICHAT BIRLESIK AYRIK

Ic/DIs HAT I/DIS HAT

BUYUKLUK @
*KAPASITEYE GORE

VEREL <2.000.000 ULUSAL <20.000.000 BOYOK >20.000.000
YAPISAL TARIHCE @ @ @
*HAVALIMANI TARIHCESINDEN
ELDE EDILMISTIR.

BASIT KURGU AYNIVAPIDA YENI TERMINAL TERMINAL KATMANLASMA
ARTIRIMI

KULLANIM/ KAPASITE

2016 YILIIC HAT UCUSLARI/
I HAT TERMINAL KAPASITESI

®
®
z)
@

TENHA <%40 NORMAL %40-9%80 YOGUN %80-%100 KAPASITEUSTO  >%100

SEHIR MERKEZINE UZAKLIK
*SEHIR MERKEZINE KM CINSINDEN
UZAKLIGA GORE

EQ

SEHIR SEHIR
MERKEZINDE  <10km ICINDE  10km-25km GEPERLERINDE  25km-50km DISINDA  >50km

Sekil 2.8 (devam): Tiirkiye havalimanlarinin 6zelliklerine gore siniflandirma.

Bu anlamda havalimanlar1 tasarimda temel 6zellikler ve Tiirkiye’deki yapilasmalarina
dair tist 6l¢ek kararlarinin incelenmesi, bu tipolojiyi ortaya koyan bilesenleri anlamak
acisindan onemlidir. Deneyimlenen havalimanlarinin, bu tipoloji igerisinde hangi

ozellikleri ile yer aldig1 bu anlamda anlasilir hale gelmistir.
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3. HAVALIMANI YOLCU TERMINALLERINDE MEKANSAL DENEYIM
HARITALAMASI YONTEMIi

Mekansal deneyimin ortaya konmasi, tasarimda onemsenen belli dengelerde insa
edilmis havalimanlarinin kullanici goziinden aktarilmast ve bu yonde sinanmasi
onemlidir. Kullanicinin deneyimi ile kullanilandan 6grenilen bilgilerin aktarilmasi ve

bilesenlerin anlagilmasi sonraki tasarimlara etkinligi sinanmis girdiler olusturacaktir.

Havalimani yolcu terminallerinde mekansal deneyimi ortaya koyacak bir haritalama
yontemi gelistirebilmek ve segilen havalimanlarint bu yontemle inceleyebilmek i¢in

oncelikli olarak deneyime etki edebilecek konularin belirlenmesi gerekmektedir.

Havalimani yolcu terminallerinde mekansal deneyimi olusturan 6gelerin tespiti igin
sirastyla, literatlirde mekansal deneyimin nasil ele alindig1, terminal tasariminda yolcu
odakli hangi degerlere yer verildigi ve sosyal medya arastirmasi ile de kullanicilarin

hangi niteliklere odaklandig: arastirilmistir.

Bu yolla mekéansal deneyim haritasinda kullanilacak katmanlar belirlenmis ve bu

katmanlarin aktarimi i¢in uygun gosterim yontemleri tartigilmistir.

3.1 Terminallerde Mekénsal Deneyime Etki Eden Konularin Belirlenmesi

3.1.1 Mekansal Deneyim ve Temsil Yontemleri

Mekansal deneyim ¢ok katmanli ve ¢ogu zaman aktarilmasi zor bir konudur. Bununla
ilgili olarak literatiirde birgok tasarimci ve arastirmaci, g¢esitli mekansal desifre
yontemleri kullanarak standart gosterimlerin Otesine geg¢mis, deneyimi olusturan
yapisal ¢cevreyi ve iligkileri ifade etmek i¢in yenilik¢i yollar aramislardir. Bu ¢aligmalar
iki farkl1 bilgiyi bize aktarir: mekansal deneyime etki eden bilesenler nelerdir ve bu

bilesenler nasil anlaml1 bir sekilde aktarilabilir?

Tschumi ye gore mimarlik sadece mekan ve form ile ilgili degil ayn1 zamanda olay,
eylem ve mekanda neler oldugu ile de ilgilidir. (Tshumi, 1994) 1976-1981 arasi
yaptig1 ¢izimlerin amaci, geleneksel gosterimlerde ifade edilmeyen karmasik

iligkilerin ortaya ¢ikarilmasidir. Thumi’ye gore mekan bir sahnedir. Harekete ve olaya
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imkan tanir. Bu anlamda ger¢egin ii¢ ayr1 katmani vardir: objeler/binalar, hareket ve
olay. Bu katmanlar ayr1 ayr1 tanimlanabilir fakat bir araya gelerek gercekligi

tanimlarlar.

: : N E

Sekil 3.1 “The Manhattan Transcripts” (Tshumi, 1994).

Mimari dizilim ise ¢ iliskiyi kapsar: doniistimsel dizilim, mekansal dizilim ve
program dizilimi. Doniisimsel dizilim siireg ile iligkilidir ve filmlerde kullanilan
montaj ve miksaj ile benzerlik gosterir. (Sekil 3.1) Her kare birbirine sikisma, donme,
eklenme, ¢ogaltma, birlesme, tekrar, ters donme, yerine ge¢me, biikiilme ve bindirme
gibi araclarla baghdir. Bu doniisiim araglar1 dizilimin manipiilasyonuna yd&nelik
sonsuz ihtimallere olanak tanir ve her mekan, olay ve harekete bagimsiz olarak
uygulanabilir. (Tshumi, 1994) Bu anlamda Thumi’nin zaman-mekan iliskilerini
onemseyerek, olay, hareket ve mekan katmanlarini ve dontisiimlerini anlik kesitlerin

bir araya geldigi akiglarda tanimladigi soylenebilir.

Mekansal deneyim ¢ogu zaman ‘hareket’ ile beraber ele alinmaktadir. Ponty’e gore
mekan, farkli katman ve boyutlardan olusur. Bu boyut ve katmanlar, mekanda hareket
eden bedenlerde belirli degisimlere yol agmaktadir. (Marleau-Ponty, 1962) Beden,
mekandaki hareketi ile iligkiler olusturur, mekéansal deneyim, hareket araciligiyla
ortaya c¢ikar. Bu yilizden, mekani deneyimleyenin hareketi iizerinden mekansal

iligkilere dair bir izlek kurulabilir.
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Harekete bagli olarak kurulan bu iligkiler ile mekan zihinde yer eder ve deneyimi
sekillendirir. Lynch sehirde yon bulmak i¢in insanlarin bu zihin haritalarim
kullandiklarindan bahseder. Sehre dair imaj da zihindeki bes elementten olusmaktadir:
yollar, kesigimler, simgeler, sinirlar ve bolgeler. (Sekil 3.2) (Lynch, 1960) Biiyiik

Olcekli mekanlar da sehrin zihinde kodlanmasi gibi isleniyor olabilir.

FIG. 14. The visual form of Los Angeles as seen in the field

major elemerr S (NI

minor element  eemw— s v

Sekil 3.2: Los Angeles sehrinin gercekteki gorsel bigimi.

Stea&Downs (1973) ise bu bilis haritalarini, bir dizi psikolojik doéniisiimiin
gerceklestigi bir siire¢ olarak tanimlar. Bu siiregte birey iliskili cevreden bilgiyi edinir,
kodlar, depolar, geri cagirir, desifre eder ve giindelik yapisal ¢evresi ile baglantilar
kurar. Onlara gore insan adaptasyonun temel bileseni bilis haritalaridir ve gevresel
iligkiler kurulurken bireyin degerli nesnelerin nerede olduguna ve oraya en verimli

sekilde nasil ulasacagina dair iki temel soruna ¢oziim getirirler.

Hareketin temsili bu anlamda zihinde kodlananlar ile beraber anlamli olmaktadir.
Kodlamalar asla statik degildir. Lynch & Appleyard(1965), deneyim ve temsili
konularina zaman-hareket temelli bir bakis agis1 getirir: “ Biiylik 6lgekli mimarlikta,
ardisikligin algisi, devamlilik ve siirekli zamansal akisi barindirmasi ile miizik ve
sinema ile benzerlik gostermektedir. Bu devinimsel kinestetik duyular, nadiren ¢ok
siddetli olsa da dans ederken ya da lunaparkta hissettiklerimiz gibidir.” Yani biiyiik
Olcekli mekanlarda algiladigimiz (ve kodladigimiz) yapili ¢evre, siirekli bir akis ve

hareket ile zihinde yer eder. Lynch ve Appleyard (1965), yaptiklar1 ¢aligmada
31



hareketin ve akisin koreografisini ¢izer ve tiim katmanlar1 ile sehrin goriinen ve

otesindeki yliziinii ortaya koyar (Sekil 3.3).
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Sekil 3.3: Yoldan Goriilen Manzara (Appleyard & Lynch, 1965)
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Mekandaki sinirlar1 sadece fiziksel sinirlar degil, bedenle algilanan herhangi bir duyu
uyarani da ¢izebilmektedir. Heylighen tasarima, bedensel algilama ve ona bagl olarak
O0znede olusan duygulanimi da katarak, mimariyi aklin gozii i¢in tasarlanmig bir
striiktiir, teknik bir kutu olmaktan uzaklastirip, bir deneyim siireci olarak ele
almaktadir (Heylighen, 2012). Buna gore 6znede/ deneyimleyende olusan duygulanim

da mekan deneyimin aktariminda 6nemli bir katman olacaktir.

Peter Zumthor (2006), kendi tasarim siirecinde odaklandig1 “atmosfer” kavramini,
kendi yasamis oldugu bir meydan deneyimi {iizerinden tanimlarken, meydanda
algiladiklar1 ve bu algi sonucu kendisinde olusan duygusal hareketlilikten yola
cikarak; mekanin atmosferi olarak tanimladigi olgunun 6zne {izerinde ¢ok énemli bir
etkisi oldugundan bahsetmektedir. Hatta mimari tasarimda her seyden énemli olanin,
mekanin kullanicida meydana getirdigi duygu yogunlugu, mekanin atmosferi ve

mekanin 6znenin zihnindeki imaji1 oldugunu belirtmektedir.

Kulper’in tasarlarken olusturdugu sezgisel ¢izimleri bu duygulannm ve mekan
bilesenlerinin aktarimina giizel bir 6rnek olusturmaktadir (Sekil 3.4). Verdigi bir
roportajda Kulper, standart gosterimlerin 6tesinde bu sezgisel yaklasimin olusumunu

anlatir.

Sekil 3.4: Kalifornia Tarih Miizesi (Kulper, California History Museum)
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“Ben metrik olarak veya araglarla ifade edilemeyen seyleri nasil ifade edecegim
konusunda endiseleniyordum. Bu da beni baskin olan resmi yaklagimlarindan
uzaklagtirarak iligkisel diisiinmeye ve mekani olusturan farkli bilesenleri anlamaya
baglamami sagladi. Bu durum, kavramsal ve mimari ihtimalleri ortaya ¢ikarmada ¢ok
daha yararli olacak farkli gorsellestirme, goriintileme ve ¢izim yoOntemlerini
denememi sagladi. ““ (Kulper, Drawing Architecture - Conversation with Perry Kulper,
2012)

Buna gore;

Olaya ve harekete imkan veren “sahne” olarak mekan ve zihindeki kodlamalari, 6zne-
mekan iligkisinin kurulmasini saglayan hareket, hareketin bir bileseni olarak zaman-
mekan iligkisi ve mekanm kullanicida meydana getirdigi duygular mekansal

deneyimde 6nemli katmanlar olarak ele alinmalidir.

3.1.2 Terminal Tasariminda Yolcu Odaklh Mimari Degerler

Havalimanlarinin karmasik sistemi igerisinde mimarin basa ¢ikmasi gereken belkide

en 6nemli konulardan biri yolcu ile havalimani ihtiyaglar arasinda denge kurmaktir.

Havalimani tasarimcist iki ayr1 fakat birbirine paralel kaliteleri saglamak zorundadir.
Havalimani1 otoriteleri ve yolcu. Gegmiste IATA gibi tasarim rehberleri estetik

¢Oziimlerden ¢ok fonksiyonel ¢oziimlere yonelmislerdir.

Ornegin SGHM, Kkaliteleri fonksiyonel dgeler iizerinden kurar. “Yolcu terminali
kompleksi yolcularin igaret ve tabela sistemlerine ihtiyag duymaksizin veya
basvurmaksizin bina kompleksi i¢inde kolayca yodnlerini bulabilecekleri sekilde
planlanmalidir. Seffaf bir bina felsefesi benimsenmelidir. Tasarim, havayollarinin
degisen ihtiyaglarin1 barindirma uygunlugunu ve esnekligini pekistirmeli, seyahat
mesafelerini azaltacak sekilde kompakt olmali, minimal seviye degisikliklerine sahip
olmali ve yolcunun kendisini emniyetli ve gilivenli hissetmesini saglamalidir.”
(SGHM, 2009) Buna gore havalimanlarinda, yon bulma, gorsel seffaflik, kisa yiiriime

yollart ve giivenlik gibi teknik ve islevsel konulara deginilir.

Wells, bu fonksiyonel yaklagimi, havalimanlarmin tarihsel gelisimi sirasinda ortaya
cikan bir takim problemlere baglar. ‘‘Havayollarinin ihtiyaglarini karsilamak igin
havaalani terminal binasi planlamasi tek seferde 100 ve daha fazla ucaklarin ve

Ozellikle ucaklar arasindaki yolcu transferlerinin en verimli sekilde kullanilmasi
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tizerine kurulmustur. Ancak uzun yiriime mesafeleri, kafa karistirici rotalar, smirlh
imkanlar ve yolcu hizmetleri de dahil olmak tizere pek ¢ok sorun ciddi elestiri konusu
olmustur.1970’ler ve 1980’lerde Amerika Birlesik Devletlerinde bir¢cok havaalan
terminalinin planlamalar1 konusunda kamu hassasiyetinde goriilen artis bunun bir
tesadiif olmadigi sonucunu ortaya koymaktadir.”” Sonug¢ olarak havaalani
planlamacilari biiyiime ve davranislari siirekli degisen durumlara uyum gosterebilecek
ve yeterli esneklige sahip, kara araglari, yolcu ve ugak gereksinimleri karsilayabilecek

stratejik tasarimlarin imarina baslamistir (Wells A. , 2004).

Bu teknik ve fonksiyonel durumlar ¢6ziim kazandikga, tasarimeilar farkli degerlere
odaklanmaya baslamislardir. Tasarimcilarin oncelikli olarak basa ¢ikmasi gereken
talepleri Blow (1991); giivenlik, trafik yogunlugu, aligveris, farkli biiytikliklerdeki
havayolu trafigi (farkl biiytikliiklerdeki ugaklar), hiikiimet politikalar1 (giimriik ve
kontrol islemleri) olarak siralar. Tasarimda yenilik ve yolcu odakli diger degerler
ancak bu gereklilikleri yerine getirdikten sonra anlamli olabilir. Mimarin kurdugu bu
hassas denge, kullanicinin deneyimi dogrudan etkileyecektir. “ Su kesindir ki modern
bir havalimani akici bir isleyise sahip olmali, karli olmali ve uzun ve kisa donemlerde
sirdiiriilebilir olmalidir. Fakat yolcu perspektifinden bakildiginda ¢ok daha fazlasin
teklif etmelidir. Teatral i¢ mekanlar, yesillendirme, dogal aydinlatma ve havalandirma
gibi... Buna yonelik olarak BAA gibi daha ileri goriislii havalimani yatirimcilar
yolcularin fiziksel ve psikolojik ihtiyaglarini g6z oniine almaya baslamiglardir. Sonug
olarak teknik yeterlilikler hala gereklidir fakat yonetim ve havayolu sirketleri
tarafindan yolcu ihtiyaclarimi dikkate almak yeni bir mimari kiiltiiriin dogusunun

baslangici olacaktir.” (Edwards, 2005)

Mutlu (2011) ¢alismasinda en islevli dlgiitleri, ilgi ¢ekici, huzur verici, ferah/genis,
hissedilen sicaklik, oturma elemanlarinin sayica yeterliligi, apronun izlenebilirligi,
yeme i¢gme birimlerine erisim kolayligi, ulasim, yolcu kalabaligindan rahatsiz olmadan
terminali kullanabilme, merdiven, yiirliyen bant, asansor gibi elemanlarin akisi

kolaylastirmas1 ve seyahat siklig1 olarak belirlemistir.

Edwards ise havalimani yolcu terminallerinde anahtar kaliteleri, fonksiyonel yeterlilik,
mekan nitelikleri ve mimari imaj olarak tanimlar. Fonksiyonellik, terminalin yapmasi
gerekenlerdir ve ne kadar iyi yapildigi Slgiilebilir. Mekan nitelikleri ve kaliteleri
yolcularin havalimanlarinda uzun vakitler gecirmesi agisindan dnemlidir. Mimari ise,

malzeme ve striiktiir ile mekan deneyimine etki eden en 6énemli etmendir. Bunlarin
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disinda, tasarimcilarin bazi kriterlerle de basa ¢ikmasi gerektigini vurgular. Bunlar;
kapasite, gecikme, konfor, giivenlik, yon bulma, estetik, giiriilti, hava kirliligi, rahatlik

ve ylizey tasimaciligidir.

Giliniimiizde, havalimanlarinin islevsel ve isletimsel temel ozelliklerinin disinda,
kullanic1 farkliliklar1 da tasarim kriterleri arasinda yer almaya baglamistir. Kullanici
odakli yaklagimlarda bu ayrimin farkindaligi, farkli ihtiya¢ ve beklentilerde olan

kullanicinin deneyimine dogrudan eder.

Havalimanlarin1 kullanan en genis kitle yolculardir. Bunun disinda, havaalani
calisanlari, karsilayan ve ugurlayan yolcu yakinlari, turistik ziyaretgiler, yerel sakinler,
is adamlar1 (havalimaninin konferans salonlarini kullanan), polis ve giivenlik

gorevlileri en 6nemli kullanici gruplarini olustururlar (Edwards, 2005, s. 146).

Yolcular konusunda en 6nemli ayrim, seyahat amac1 tizerinden yapilabilir. Havaalani
Planlama Kilavuzuna gore, yolcular is seyahati yapanlar ile turistik, kisisel ve dini
amaglarla yolculuk yapanlar olmak iizere iki ana gruba ayrilabilir. Is seyahati yapan
yolcular, genellikle daha deneyimli olup zamanlari el verdigince yolcu binasi
hizmetlerinin neredeyse tamamindan faydalanirlar. Diger yolcu tipinin biiytik yiizdesi
daha az deneyime sahip ve hava yolu islemleri ile mevcut yolcu binasi hizmet ve
imkanlarinin daha az bilincinde olan yolculardan olusur (ICAO, 1987). Fakat
giiniimiizde ¢esitlenen ihtiyaglar1 anlamlandirmak i¢in iki grup yeterli

goriilmemektedir.

Genel olarak is amagli seyahat hala 6nemli bir grup olarak karsimiza ¢ikar. Thomas-
Emberson, bu kisilerin genel anlamda yiiksek fiyatli biletli ve zaman odakli olduklarini
vurgular. Bu grup, vip salonlarindan havalimanlar1 otellerine, 6zellikle biiytik
havalimanlar1 imkanlarindan en ¢ok yararlanan kitledir (Thomas-Emberson, 2007, s.
12-44). Bu kisilere kiyasla aileler, ¢gok daha yavas hareket eder ve agir yiiklii bagajlari
vardir. Fakat bagaj konusunda en yiiklii esyay1 uzak mesafe uguslar1 gerceklestirenler
tasir ve genellikle yorgunlardir, sik sik mola verirler, yeme-igme alanlarindan
yararlanirlar.  Aktarma ucguslarindakiler ise baglantili ucagi yakalama telasinda

havalimaninda kosturma igerisinde olurlar (Edwards, 2005).
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3.1.3 Terminallerde Yolcunun Odaklandig: Nitelikler

Tasarimeilarin yolcu odakli kurdugu degerlerden yola ¢ikilarak, sosyal medyada bu
degerlere referans verebilecek kullanici odaklar tespit edilmeye ¢alismistir. Bu yolla,

mekan deneyiminde deneyimleyenin bakis acisinin anlasilir kilinmas1 hedeflenmistir.

Tasarimda mimari deger olarak giindeme gelmis ve tasarim girdileri olarak kullanilmis
islevsel, teknik ve bicimsel degerler sosyal medya aracilig ile degerlendirilmistir. Bu
yolla tasarlanmis yapilanmalara ¢ok cesitli beklenti ve ihtiyaglara sahip olan farkl

yolcularin hangi ortak niteliklere odaklandig: ortaya ¢ikarilmistir.

Tek tek birer kalem olarak incelendiginde mekan kurgusu, erisim, ulagim, mimari tarz,
hacimsel kararlar, yonlendirme tabelalar1, seffaflik, dogal havalandirma, otopark
organizasyonu, program, organizasyonel ve teknik gereklilikler belirli diizeylerde
karsilanir ve olgunlasarak bir araya gelir. ““...Biitilin, biitiinli olusturan parcaciklarin
toplamindan farklidir.” (Sahin, 2010) Yolcu tarafinda bu her bir kalem, bir biitiin
olarak degerlendirilir ve yolcunun genel deneyimini etkiler. Organizasyonel
yapilanma da dahil olmak iizere her bir kalemde potansiyel olarak belli eksikler ortaya

cikabilir veya degerler yaratilabilir. Asil olan bunlarin birbiri ile olan dengesidir.

“Higbir sey saglam kalmaz, hi¢bir sey (bir ukalanin zihniyeti haric) tastamam ve kesin
degildir. Kusursuzluk, varligin en derinde yatan gizemli niteliginin, o kag¢inilmaz,
marjinal kesinsizligin inkaridir sadece.” (Wells H. , 2011) Eksikler ne olursa olsun her
bir yapi, kendi dengesine oturttugu bir sistem yaratarak kullaniciya hizmet eder.
Kullanict yapimnin sagladigi bu deger sistemi icerisinde yapiy1 algilar, nitelikler atar.
Bu yiizden her bir kalem anlik olarak ve ayr1 ayr1 degerlendirilse dahi, bir biitiin olarak

yarattiZ1 denge her zaman g6z oniine alinmalidir.

Tiirkiye’de bulunan 54 havalimanin sistem icindeki yerlerine bakilarak, biiytikliik,
yogunluk ve tarihsel katmanlagsmalar girdileri ile 6rnek se¢imi yapilmistir. Calisma,
uluslararasi, ulusal ve bdlgesel havalimanlarindan ulusal ve uluslararasi olan
havalimanlarinin yerel kullaniciya hitap eden i¢ hatlar terminalleri odaginda
gerceklestirilmistir. Bolgesel havalimanlari ile ilgili sosyal medya verilerinin azlig1 ve
bolgesel havalimani sisteminin 6zel bir konu olarak ayrica degerlendirilmesi gerektigi

diisiincesi ile bu havalimanlar1 kapsama alinmamastir.

I¢ hat uguslar1 ile dis hat uguslar1 arasindaki yolcu akis1 farkliliklarinin yarattig1 farkl

mekansal girdiler, ortak terminal kullanimlarinda bir arada islenmesi gerekmesi
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dolayisiyla bu havalimanlarindan ziyade, kararlarin daha net okunabilecegi ayrik
yapidaki terminal sistemlerinden Ornekler seg¢ilmesi kararlastirllmistir. Bu
havalimanlarindaki sosyal medya yorumlarinda kullanim amact daha net
okunabilmekte ve i¢ hat veya dis yolculugu yapilip yapilmadigi belirgin olarak

anlasilabilmektedir.

Bu se¢imde, Atatiirk havalimani katmanlagsmanin yiikseldigi ve kapasitesinin iizerinde
hizmet verdigi i¢in dahil edilirken, ona en yakin olarak Izmir havalimanmin
karsilastirilabilecegi ve Izmir havalimaninin ¢alisma kapsamma alinan 2017-2010
yillar1 arasinda terminal yenilemesi ge¢irdigi i¢in bu siirecin degerlendirilebilecegi
distintilmistiir. Kiiciik 6lgekli havalimanlarindan Adana havalimani, Tiirkiye’deki ilk
terminal yapilarindan olmasi ve kapasitesinin iizerinde ¢aligmast durumu ile giindeme
gelirken Trabzon havalimani terminali ise benzer yolcu kapasitesi ve yogunluguna
sahip olmasmna karsin biiyiik bir terminal yapist olmasi ile kontrasthik kurularak

glindeme getirilmistir.

Buna gore bu dort ornek, mekan kurgusundaki katmanlagmalari ve Tiirkiye
genelindeki gorsellestirmeden ortaya cikarilan sonuglar yardimi ile secilmis ve

lokasyon bazli sosyal medya araglari ile degerlendirmesi yapilmistir.

Yolculardan toplanan verilere bakilarak havalimanlarinda islevsel, teknik, bigimsel

olmak iizere 3 basglikta toplanabilecek odak nitelikler oldugu goriilmiistiir.
3.1.3.1 Yapimn islevsel ozellikleri

a) Havalimanina ulasim
Havalimanina ulasim, havalimaninin bulundugu konumun merkeziligi ve ona hizmet
eden toplu tasima araglari ile ifade edilebilir. Ozellikle metro gibi hizl1 ve uzun hath
toplu tagima araclarinin havalimanina baglantis1 6nemlidir. Havalimani ile ilgili ilk

izlenim havalimanina nasil ulasildig: ile ilgilidir.

b) Servis alanlarinin yeterliligi
Programin saglarliginin bir pargasi olarak yer alsa da o6zellikle fiziksel ihtiyaclar ve
vakit gecirme Ogelerini kapsar. Bu 6gelerin mekan kurgusundaki yeri ve erisebilirligi
onemli olsa da, biiytikliikk ve cesitlilikleri de etkilidir. Program igerisinde 6zellikle
vakit gegirme oOgeleri olarak alisveris mekanlart ve café-biife gibi yeme-igme

opsiyonlarima ¢ok fazla odaklanilmistir. Bu opsiyonlarin eksiklikleri durumunda
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glindeme getirilirken, var olmalar ile ilgili pozitif degerlendirmelere ¢ok daha az

rastlanmustir.

€) Yonlenme ve anlasilabilirlik
Yolcular yonlenme ve anlasilabilirlik konularina, servis alanlarinda oldugu gibi
mekansal kaynaklar belirtmemislerdir. Ancak, havalimanin geneline dair yorumlarda,

karisiklik, tabelalarin azlig1 veya kolay erisim gibi nitelikler atamislardir.

d) Havalimam icerisinde erisim
Yapi igerisindeki erisim, yliriime mesafeleri, kontrollii alan diizenlemeleri gibi master
plan ve terminal i¢i erisimini kapsar. Ozellikle havalimani igerisine direkt ulasan toplu
tasima araglarinin ugus Oncesi alanlara olan mesafesi ve bu mesafe igerisindeki
program ¢ok onemsenmistir. Yiirlime yollarinin kisa veya uzun olmasi konularina

odaklanildig1 goriilmiistiir.

e) Havalimam yolcu kapasitesi
Havalimani yolcu kapasitesi, yogun olarak deginilen bir baska konudur. Bu nitelikler
cok kalabalik ile tenha arasinda yapilmis ve giris, glivenlik noktalari, bekleme salonlari
gibi mekansal referanslar ile beraber bahsedilmistir. Yani bu nitelikler

havalimanlarinin geneline degil, mekansal pargalarina atanmislardir.

Yetersiz planlamadan kaynaklanan, oOzellikle rotar gibi beklenmedik anlik
yogunluklarda yolcunun toleransi diismekte ve bu niteliklere daha ¢ok

odaklanilmaktadir.
3.1.3.2 Yapimin bicimsel 6zellikleri

f) Yap plastigi ve havalimani imgesi
Yapinin mimari tarzi ile tanimlanabilecek yapi plastigi, onun karakterini yansitan en
onemli 6gelerden biridir. Estetik kararlar yolcunun o yapiy1 algilamada ve begenisine
etki eder. Yolcunun havalimanindan yolculuktaki giiven ve rahatlik duygusunu
artiracak sekilde teknolojik referanslar ve modern yapisal karakterler gérmek
istemektedir. Yolcular genel olarak yap: plastigini ifade ederlerken sehir imgesi ile
direk iligki kurarlar ¢iinkii sehir karakterine dair ilk izlenimlerin alindig1 yer
havalimanlaridir. Mimarinin moderniteden yoksun olmasi durumlari, yerel kullanici
tarafindan bulundugu sehir ile iliskilendirilerek elestirilmistir. Bu da havaliman

imgesinin bulundugu sehir imgesine dogrudan etki ettigini gostermektedir.
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Kullanicilar basarili bulduklar1 yapilarin i¢ mekan ve dis mekanlarindan fotograf

paylagmislardir.

Ozellikle yapmin bigimsel 6zellikleri iizerinden kurulabilecek bir diger etmen
havalimanin imgesi ve birey-toplum i¢in anlamidir. Bu etmen yapinin simgesel
Ozellikleri ve tarihsel bir anlam olarak goriilebilir. Zaman-deger yargilarn ile
havalimaninin yarattig1 imge ilizerinden eskilik ve yenilik gibi yargilara varilmistir.
Uzun siireli kullanimlarin sadece fiziki sartlarda degil anlamda da eskimeye yol actig1
goriilmiis ve yenilik istemi ortaya ¢ikmistir. Yenilenme gibi siireclerde de kullanicinin
‘yeni’ havalimanindan beklentisinin ‘eski’ olan havalimanindaki eksikler iizerinden

kuruldugu goriilmistiir.

g) Gorsel baglanti ve seffaflik
Gorsel baglanti, yolcunun bir sonraki prosediire yonelik olarak bulundugu mekandan
gorsel erisimi, yapinin seffaflik kararlari ile ¢evre ile kurdugu iligski ve hava tarafinda
psikolojik hazirlik i¢in destek olarak goriilen apron izlenebilirligi gibi konulardir.
Giden yolcularin bekleme salonlarinda ugak fotograflar1 paylasmasi ve gelen
yolcularin ise kendilerini bekleyenleri gordiiklerindeki sevinci ifade ettikleri yorumlar,

bu niteliklerin 6nemini ortaya koymaktadir.
3.1.3.3 Yapinn teknik ozellikleri

h) Aydinlatma
Ozellikle, anlasilabilirlik konularinda ve kaliteli zaman gegirme iizerinde etkisi vardir.
Basik, karanlik, kasvetli gibi yorumlar yetersiz aydinlatmaya isaret eder. Genellikle
olumlu olmasi durumda bahsedilmemekle birlikte, etkileyici dogal aydinlatma

coziimlerine odaklanilan fotograf paylasimlar: dikkati gekmistir.

i) Iklimlendirme
Dogal havalandirma ve iklimlendirme sicaklik algisinda 6nemli bir yer tutar. Ozellikle
terminal i¢indeki acik alanlar, i¢ bahgeler gibi diizenlemelere olumlu tepkiler gelmistir.
Sicak iklimli bolgelerde bu etmene duyarlilik artmis ve havalandirma ile ilgili daha

cok yorum yapilmustir.
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3.2 Terminallerde Yolcuyu Etkileyen Deneyim Katmanlar:

Literatiirde mekan deneyimini olusturan mekansal kaynaklar, tasarimcilarin
havalimanlarinda ortaya koydugu yolcu odakli mimari degerler ve sosyal medya

arastirmasi ile birbiri ile iliskili alt1 katmandan s6z edilebilecegi ortaya ¢ikmustir.

3.2.1 Mekan: deneyimlenen “sahne”

Mekan, olay ve harekete imkan veren bir sahne olarak deneyim katmanlariin da

kurucu 6gesidir.

Mekan, havalimanlari terminallerinde ¢ok c¢esitli dikey ve yatay diizlemler ile kurulur.
Temel olarak havalimanlarinda yiizeylerin tanimi, onun zihinde yer edisine ve
kodlamalara dair bir giris niteligindedir. Bu kurucu ogeler, plan {izerinde
yerlestiklerinde, daha sonra Oznenin hareketi ile iliskilenecek ilk notasyonlari
olustururlar. Ciinkii havalimanlari, kat1 programli yapilar olmalar1 dolayistyla sinirlar,
gegisler ve bolgelerin belirgin oldugu mekansal 6rgiitlenmelere sahiptirler. Buna gore

havalimanlarinda yiizeylerin bes karakteristik ¢esitte oldugu soylenebilir. Bunlar;
Tek tarafindan algilanabilen opak ylizey (hareket sinir1/ gorsel sinir)

Iki tarafindan algilanabilen opak yiizey (iki hacmi ayiran gorsel sinir/ arkasina
erisilebilir)

Seffaf ylizeyler ( hareket siniri/ gorsel serbestlik)

Islev yiiklenmis smirlar ( arkasina gegilemeyen fakat kullanilan; yolcu kabul, biife
gibi)

Tavan yiiksekligi degisimi (yatay ylizeylerde diizey degisimi) dir. Bu yiizeylerin
aralarindaki mesafeler ve tanimladiklar1 mekanlar, hacimsel algiy1 sekillendirir.

Bunun disinda havalimanlarinda program olarak belirgin bir 6ge de kontrollii
gegcislerdir. Bu kontrollii gegislerden ancak tanimlanan kullanici gecilebilmektedir.

Mekansal degil programatik bir sinirdan s6z edilebilir. Bunlar;
e Tek yonlii serbest gecis,
o (Cift yonlii serbest gecis,
e Tek yonlii kontrollii gegis
o Kontrollii gecis/ serbest gecis ( Serbest olarak geri ¢ikilabilen)
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e Bu programatik sinirlarin olusturdugu bdlgeler ise kullanicilarin erigim

ylizeylerini tanimlamaktadir. Buna gore tanimli bolgeler;
e Tiim Kullanici (fiziksel ve gorsel erigim)
e Biletli yolcu ( fiziksel ve gorsel erigim)
e Sadece gorsel erisim bolgesidir.

Bir yolcu, belli prosediirleri yerine getirdikten sonra dnceden sadece gorsel erisimi
olan bir bolgeyi kullanabilir. Ornegin ayristirilmis bekleme salonunda apronlara
sadece gorsel olarak erisebiliyorken, son bilet kontroliiniin ardindan bu bdlgeye

erisebilir.

3.2.2 Yolcunun akisi ve hareketi

Ozne-mekan iliskisinin kurulmasini saglayan hareket, mekansal deneyimin hem bir

katmanidir hem de bu iliskilerin ifadesi i¢in bir izlek olusturabilir.

Temel olarak terminallerde kara tarafindan hava tarafina veya hava tarafindan kara
tarafina bir akis gergeklesir. Bu da yolda olma hali gibi, mekanda tek yonlii bir rotanin
varhigindan s6z etmemizi saglar. Mekana dair notasyonlar, hareketin niteligi ve

iligkiye girilen mekansal bilesenleri bu rota {izerinden ortaya koyulabilir.

Sinirlar, gecisler, program yiizeyleri gibi 6znenin iligskilendigi mekansal bilesenler
hareketi ve hareket izini tagir. Ayn1 zamanda hareket de bu iliskilerin kurucusu olarak
tizerinde mekan-6zne, olay-mekan dgelerini tasir. Terminallerde hareketin bir bileseni

olarak zaman-mekan iliskisi ise hareket hiz1 ile deneyim akisina yerlesebilir.

Havalimanlarinda hareket hizin1 tanimlamak i¢in kullanilan degisik kriterler
bulunmakla birlikte, temel olarak kullanilan tanimlama, zaman birimi s6z konusu
uygulamaya bagli olmak {izere, birim zamanda gerc¢eklesen hareket (yolcu, bagaj ya da
tasit hareketi) sayisidir. (ICAO, 1987, s. 169-170) Ancak deneyimlenen mekanda hiz,
birim zamanda ger¢eklesen hareket ile sinirli kalmaz. Hissedilen zaman akisi, 6zellikle
bolgeler arasi gegislerde ve prosediirlerin akigindaki tikanmalarda zaman algisini
yavaslatarak mekansal algiy1 etkiler. Ornegin uzun bir siire bekleme durumlari, mekan

algisinda daralmalara sebep olabilir.

Bu anlamda hareket, elverigli bir izlektir ancak hiz, mekan bilesenleri, olay ogeleri ve

mekan algisiyla iligskilendiginde anlamli bir katman olacaktir.
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3.2.3 Olay-mekan ogeleri

Olay-mekan oOgeleri, havalimanlarinda i¢ ige ge¢mis konulardir. Cilinkii hareketi
sirasinda bireyin zihni, mekandan olaya, olaydan mekana gegis yapar. Bu durum
ozellikle programli yiizeylerle iliskileri sirasinda ortaya ¢ikar. Bireyin deneyiminde
olay-mekan ogeleri anlik olarak imaja sahip olmakla birlikte, birbirine baglantilidir ve
hareket izleginde bir akis icerisindedir. Bu bakimdan anlik goriintiilerin bir araya

geldigi biitlinciil bir akis ile zihinde yer ederler.

3.2.4 Zaman-mekan carpimi

Mekanda programlanan bolgeler, mekansal ve isletimsel sinirlar1 ¢izer. Bu sinirlarin
her ne kadar farkinda olunsa da harekete ve mekansal iliskilere bagl olarak zihindeki
bolgelemeler cesitlenir, belirlenen sinirlardan tasar veya yeni sinirlar olustururlar.
Zihinde harekete, gegislere ve mekansal iliskilere bagl olarak olusan bolgelemeler

akiskandir. Kat1 baslangiclar ve bitisleri yoktur.

Ornegin yiikseklik degisimi, dar bir alan girme gibi mekansal durumlar “gecis” bolgesi
tanimu getirirken, kontrol noktalariin ¢evresi de bir gegis bolgesi olarak tanimlanir.
Kontrol noktalar1 bir gegis, prosediirel bir sinir olmalarina karsin, etkinlikleri anlik
olarak degisebilir. Soyle ki, kontrolden gecmek icin beklenen sira, gegis bolgesini
Oznenin siraya girdigi noktaya kadar uzatir. Bu durumda hem hareketten hem
mekandan kaynaklanan bir tanim s6z konusudur. Bu yiizden zaman, hareket ve mekan
ile degismeleri yoniiyle bu bolgelemeler sezgiseldir ve “zaman-mekan ¢arpimi” olarak

adlandirilabilir.
Buna gore zaman-mekan ¢arpimi,
e Serbest hareket bolgesi ( Mekansal iligkilerin yogunlastig1 bolgeler)

e Gecis bolgesi ( Mekan ve harekete gore degisen, iki bolgeyi ayiran ara

bolgeler)
e Islev Bolgesi ( Olay dgelerinin dne ¢iktig1 bolgeler)

e Terminal Etki Bolgesi ( Terminale yonelik olay ve mekan Ogelerinin

‘disindalik’ ) tanimlarina sebep olmaktadir.

Bunlardan terminal etki bolgesi, havalimanin etki uzantilari olarak goriilebilir.

Terminale ulagmak i¢in yola ¢ikilmasindan baslar ve ugcaga ulasmaya kadar siirer. Bu
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kavramsal uzantilar, aslinda deneyimi etkileyen fakat terminale dair direk iliskiye
girilen olay-mekan 6gelerini igermeyen durumlardir. Buna en etkili kaynak, yolcunun

havalimanina ulagma siiresi, ulasim modlar1 ve ulasana kadar basina gelenlerdir.

3.2.5 Mekéana atanan nitelikler

Mekana atanan nitelikler, deneyimlenen mekana dair bir siire¢ sonunda olusur fakat
anlik ve “yanip sonen” durum tespitleridir. Mekéna dair yaptig1 tim kodlamalar gibi
birey, deneyimledigi kismi mekan pargalarina nitelikler atar. Kullanicida belirginlesen
bu yargilarin, mekansal deneyimin tiimiine etkisi ¢ok biiyliktiir. Cilinkii bir hikdyenin
biitiinleyici pargalar1 gibi, belirli bolgelere dair 6zet sonuglar tasir. Bu nitelikler,

onlarin olugsmasini saglayan siireg ile beraber anlamli bir katman haline gelmektedir.

Buna gore literatiir arastirmasi ve kullanici odaklari iizerinden yapilan ¢ikarimlara gore

mekana atanan nitelikler su sekillerde olacaktir;

e Ulasim: Potansiyel ulasim ihtimalleri ve se¢ilen ulagim modunun ne oldugu;

metro, otobiis, havaalani servisi, 6zel arag veya taksi/kiralik arag.

e Islevsel nitelikler: Alisveris, Cafe/biife/tuvaletlerin yeterli veya yetersiz

olmasi.

e YOn bulma ve anlasilabilirlik: karisik, tabelalar ile yonlenme ve yapi ile

yonlenme.
e Yiriime mesafesi: Uzun yiiriime, normal yiiriime, kisa yiiriime.
e Kapasite/ yogunluk algisi: Tenha, normal, yogun, kapasite tistii.
e Mimari imge: rahatsiz edici, siradan, etkileyici.
o Gorsel baglanti: goriinmez, kisith goriis, timiiyle goriintir.
e Sicaklik: Diisiik, normal, yiiksek.

e Aydinlatma: yeterli dogal aydinlatma, yetersiz dogal aydinlatma, yeterli yapay

aydinlatma, yetersiz yapay aydinlatma.

3.2.6 Duygusal durum

Heylighen ve Zumthor’un da iizerinde durdugu gibi, deneyimde en Onemli
katmanlardan birisi de mekanin 6znede uyandirdigi duygulanimlardir. Duygular,

mekansal analiz ve gdsterimlerin ¢gogunda islenmemistir. Bunun en 6nemli sebebi,
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gozlem ile bu Oznel bilginin elde edilememesidir. Fakat 6znenin kendisinin
olusturacagi bir deneyim haritasinda, bu 6nemli katman, mekan ile 6zne iliskisine ve

tiim zihinsel kodlamalara, ¢ok daha derin bir anlami yani atmosferi/ auray1 katar.

Duygusal durum dalgalanmalari, tiim hareket, olay ve mekan iligkilerinde hem bir itki,
hem de sonug¢ olarak karsimiza ¢ikar. Neredeyse tiim mekansal, bilissel ve sosyal

deneyimlerde hareket eden bedene eslik eder. Akiskan, siirekli ve degiskendir.

Havalimanlarinda duygusal durum, mekansal deneyime hem bir kaynak hem de
mekansal deneyimin bir sonucu olmasindan dolayr dahil edilerek, deneyimin daha

derin anlamlari ile yani mekanin atmosferi ile ortaya konabilecegi diisiiniilmektedir.

3.3 Yolcu Terminali Mekénsal Deneyim Haritasinda Gosterim

Yolcunun deneyimine etki ettigi diisiiniilen alti katmanin islenmesi i¢in bir metafor
olusturulmustur: Yasanilan deneyiminin bir ses kaydinda zaman ¢izgisinin
kaydirilmas1 gibi okumasi. Yani hem anlik hem biitiinciil olarak anlamli tim
katmanlariyla aktarilmasi. Bu metafor, mekan ile 6znenin siirekli iligskisine ve

zihindeki kodlamalarin ardisikligina olduk¢a uygundur.

Buna gore hareketi/ rotay1 temel alan bir izlek lizerinde iliskilerin gosterilmesine kadar
verilmistir. Ancak bu izlegin kurulmasindan 6nce fiziksel diinyadan zihne aktarilan

kodlarinin anlagilmasi gerekir.

Mekansal referanslarin tam olarak anlasilmasi ve fiziksel sinirlar ile mekan-zaman
carpimindan dogan iligkilerinin gosterilebilmesi i¢in mekanin deneyimlemeden dnce

plan1 elde edilmistir. (Sekil 3.5).

— N\— Tek Yénlu Serbest Gegis
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Biletli Yolcu/ Fiziksel-Gorsel Erisim

Tum Kullanici / Fiziksel-Gorsel Erisim

Sadece Gorsel Erigsim

Notasyon Gercek Plan Kodlanmis Mekan

Sekil 3.5: Plan diizleminde notasyon.
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Boylelikle yiizeyler, gegisler ve tanimli bolgelerin islenecegi bir taban olusturulmus
olur. Deneyim sirasinda algilanan yiizeyler, gegisler ve bolgelere dair kodlar plandaki
yerlerine aktarilmistir Bir yiizey eger hi¢ algilanmadiysa yani gorsel/ fiziksel veya

duyumsal olarak mekan-6zne iligskisinde yer etmiyorsa ¢izilmemistir.

Mekansal 6gelerin gercek yerlerine islendigi kodlamalarin iizerine, hareket izi olay-
mekan Ogelerine referans veren noktalari ile yerlesmistir. Deneyim sirasinda ortaya
cikan zaman-mekan garpimi bolgeleri plan diizleminde goriilebilir (Sekil 3.6). Bu
bolgeler, plan diizleminde sadece birbiri i¢ine gegme, kapsama durumlarini ifade eder
bicimde sezgisel alan taramalaridir. Hareket ile iliskisi her ne kadar uzamalara, birbiri
icine gegmelere vb. durumlara yol agsa da, akiskan siirlar1t mekan ile iligkisi temel
alinarak islenmistir. Yani bolgelerin sinirlari, bolgenin baskinligi, hissedilme giicii gibi
Oznedeki etkileri degil, fiziksel diinyada gercekte goriinmeyen fakat zihnin ¢izdigi
izlerdir. Plan gosterimleri bu bolgeleri fiziksel sinirlarina gore tasirken, bolgelerin
Oznedeki etkileri deneyim ¢izgisine agildiginda goriilebilir. Bu fark, ikinci kademedeki

deneyim akis1 gosteriminde daha iyi anlasilacaktir.

Hareket izi

_)9_ Hareket Referans Noktalari

Zaman-Mekan Bolgeleri

Serbest Erisim Bolgesi

Gecis bolgesi

islevli/ Program Bélgesi

Terminal Dis Bolgesi

Sekil 3.6: Plan diizleminde hareket ve zaman-mekan ¢arpimindan dogan bolgeler.

Plan notasyonlari tamamlanan havalimanlarinda, fiziksel sinirlarin ¢izdigi statik
diinyada ifade edilen hareket izi, deneyimin katmanlarini iizerinde tasiyacak bir izlek
olusturmak tizere, tek bir ¢izgide agilmistir. Referans noktalari, deneyim katmanlarinin

anlarina kesit olusturacak birer diisey referansa doniisiir.
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Boylelikle eklenen katmanlar, fiziksel referanslarin1 kaybetmezler. Gegisler ve tavan
yiiksekligi degisimleri gibi, zihnin kodladigi mekansal notasyonlar, agilan iz/rota

lizerine islenmistir. Hiz ise bu rotada, zaman ile iliskinin kurulmasi agisindan

onemlidir (Sekil 3.7).

Notasyonlar

Hareket (birim : mesefe)

——@— Hareket Referans Noktalari
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Sekil 3.7: Hareketin deneyim izlegi olusturacak bigimde agilmasi.

Mekana ve hiza dair notasyonlarin islendigi bu ¢izgi, hala iki boyutludur. Fakat tek bir
cizgiye acilan hareket, tasidig1 notasyonlar ile beraber, deneyimle ilgili katmanlarin

algisal boyutlarina gecis yapilmasini saglar.

Deneyim ¢izgisine agilan diisey ve yatay ylizeylerin kurdugu iliski, hacimsel algiya
referans verir bu yiizden artik ¢izgisel degil alansal bir ifade kazanir. Uzunluk, hareket
sirasindaki etki bolgesini gosterirken yiikseklik, hacimsel genisligi ifade eder. Bu
hacimsel algi, sadece mekan ile degil, zaman ve hareket ile ilgili etkilerle de daralip

genisleyebilir.

Olay-mekan 6geleri daha 6nce bahsedildigi gibi zihinde anlik imajlara sahip fakat bir
siirekli bir akis igerisinde olduklarindan da biitlinciildiirler. Bu yoniiyle deneyim
haritasinda hareket izlegini takip eden olay mekan dgelerinin anlik olarak anlamli fakat

biitiinciil bir imaj akis1 olmasi1 gerektigine karar verilmistir.

Zaman-mekan carpimindan dogan bdlgeler ise, ancak bu noktaya kadar anlatilan
katmanlarin islenmesinden sonra akista ifade edilebilmeye baslanmustir. Sadece ifade

etme yollarmin arastirilmasinda bile bu katmanlara ihtiyag duyulmasi, bu
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bolgelemenin mekansal deneyimde ne denli biitlinciil ifadelere sahip olacagini

gostermektedir.

Hem olay-mekan akis1 hem de mekénsal notasyonlari referans alan bu sezgisel alanlar,
deneyim ¢izgisindeki uzunluklari ile etki alanini, geniglikleri ile de etki giiglerini ifade
eder. Bu bolgelerin gesitlenmeleri ve birbiri ile iligkilenme yollar1 ise olay, mekan

zaman ve hiz 6gelerinin bir carpimidir (Sekil 3.8).

HACIMSEL ALGI ETKI BOLGESié

HACIMSEL ALGI

ALGINAN HACIMSEL GENISLIK

HAREKET

BOLG!

ZAMAN-MEKAN CARPIMI e

OLAY-MEKAN OGELERI

ZAMAN-MEKAN
ILISKI ORNEKLERI

DURUM BASKIN TEK BOLGE ETKINLIGI TASAN BOLGE FARK EDILEN BOLGE KAPSAYICI

(GECIS) (GECIS/ SERBEST ERISIM
BOLGESINE TASIYOR)
SADECE GECI$ BOLGESI ONCEDEN HISSEDILME. KULLANIM POTANSIYELI BOLGELERIN SUREKLIGININ
P OLARAK HISSEDILEBILIYOR UZUN ZAMAN GECIRME . OLAN BOLGELERIN KESINTIYE UGRAMAMASI/
MEKAN SINIRLARINDAN VARLIGI BASKA BOLGENIN YETERINCE
TASMA. BASKIN OLMAMASI.
GENELLIKLE SERBEST
ERISIM KAPSAYICI.

Sekil 3.8: Deneyimde hacimsel algi, zaman-mekan ¢arpimi ve olay-mekan ogeleri.

Verilen 6rnekler yoluyla bu tiir iligkilenmelerin incelenmesi, deneyim haritalarinda bu
katmanin anlagilmasina yardimei olacaktir. Sekilde 6rnegi verilen baskin tek bolgenin,
mekandaki diger tiim anlamlarin1 kaybederek sadece ‘ge¢is’ hissini verdigi goriiliir.
Bu durum, bize B1 noktasi ile C1 noktasi arasinda, kontrol noktalarinin varligi ve
hacimsel daralma hissinin 6znenin s6z konusu alanda baskin bir gecis bolgesi

tanimlamasina sebep oldugunu gosterir.
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C2 den hareketle C3 e gecen 6zne, kalabalik bir olay 6gesini deneyimlemektedir.
Hareket hiz1 diismiis ve hacimsel daralma hissi artmistir. Bu yiizden islev bolgesinin
( bu durumda yolcu kabul ) etkinlik alanin hacimsel daralma hissinin basladig1 ve hizin

diistiigii ilk noktaya kadar tastig1 goriiliir.

A2 ve B1 noktalar1 arasinda terminal dis bolgesi olarak tanimlanan bolgeden direk
olarak ge¢is bolgesine girilmistir. Ancak 6zne bu noktada c¢evresini saran serbest

erisim bolgesini de hissetmektir.

C1 ile C2 arasinda ise kapsayict bir iligski s6z konusudur. Bu noktalar arasindaki
program, serbest erisim bolgesi ile ¢evrilidir. Bu iliskinin temel kaynagi genellikle
programin yeterince baskin olmamasindan dolay1 ayn1 mekanda olma hissinin devam

etmesidir.

Oznel bir mekan deneyimi aktarimimin avantajlarindan biri duygusal durumun
deneyim katmani olarak islenebilmesidir. (Sekil 3.9) da verilen duygusal durum renk

skalas1 kullanilarak hissedilen duygular islenmistir.

Nitelikler Cizelgesi Duygusal Durum
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Sekil 3.9: Deneyim haritasinda nitelikler ve duygu-durum renk skalasi.
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Duygusal durum mekansal deneyime hem bir kaynak hem de mekansal deneyimin bir
sonucudur ve mekanin atmosferine referans verir. Akiskan, siirekli ve degisken olan
bu durumun en iyi ifadesinin renkler yardimi ile kurulabilecegi diisiiniilmiistiir. Bu
ifadenin yerinin ise en anlamli iligkilerin kurulabilecegi olay-mekan 6gelerinin {izeri

olduguna karar verilmistir.

Yanip-sonen nitelikler ise kismen daha 6lgiilebilir olmasina karsin olduk¢a 6zneldir.
Tasarimcilarin odaklandigr ve yolcularin kendi deneyimleri iizerinden belirttikleri
nitelikleri kapsayacak bir ¢izelge olusturulmustur. Bu ¢izelgede niteliklerin ikonlarla
ifade edilme sebebi ise bir siire¢ sonucunda olusmalarina karsin mekanla ilgili anlik
yargilar1 tagimalarindan kaynaklanir. Bu yiizden nitelikler yarginin varildigi noktaya
islenmistir. Fakat bu durumun kaynaginin o ana ait oldugu anlamina gelmez. Yargiya
kaynak olan sebep, ancak onun oOncesindeki deneyim katmanlart incelenerek
anlagilabilir. Bu yargilarin genel olarak olay-mekan 6geleri ile ilgili olmalarindan ve

duygusal durum ile iliskilenmeleri gii¢lii oldugundan nitelikler bu alana islenmislerdir.
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4. HAVALIMANLARINDA DENEYIM HARITALAMASI: BiR
YOLCULUK, iKi HAVALIMANI

Secgilen havalimanlarinin mekénsal deneyim haritalarinin ¢ikarilmasi, 6znel bir
mekansal deneyimin aktarilma cabasinin tirlinlidiir. Yolculuk, anatomisi geregi iki
havalimanini igeren ve dolayisiyla mekansal deneyimlerin ardisik olarak yasandigi bir
stirecte gerceklesir. Kullanilan ilk terminalde baslayip yine orada sonlanan bir
yolculuk, havalimanlar1 odaginda dort farkli mekénsal akis icermektedir. Bu
diisiinceyle yola cikilarak Sabiha Gokg¢en ve Adana Sakirpasa havalimanlar
arasindaki yolculuga odaklanilmis, her iki havalimani da gelis ve gidis akislariyla

deneyimlenmistir.

Tiirkiye’deki havalimanlari ¢izelgesine baktigimizda bu iki havalimani, kontrastliklar
baskin bir sekilde barindirir. Boylelikle yolculugun sonunda farkli st oOlgek
kararlarinin mekansal deneyime etkisi de tartisilabilmistir. Farkli list 6l¢ek kararlarina
ve Tirkiye’deki diger havalimanlar: ile ilgili bilgilere Ek A ve Bolim 2.2.3 den

erisilebilir.

4.1 Sabiha Gok¢en Havalimam Gidis

Sabiha Gokgen’in mekansal girdilerine bakilarak, biitiinciil ¢at1 ortiisiiniin kompaktligi
getirecegi diisliniilebilir. Ancak, ¢at1 o kadar yiiksektir ki, bir acik alanda hareket eder
gibi, alt mekanlar ¢atinin bitiinciilliigiinden kopar. Hacimsel genislik hissi, artik bu
iist Ortiiye bagl degildir. Yirtime yollarinin uzunlugu ile beraber bu durum mekanla,
yolda hali olma gibi iliskiler kurulmasina sebep olmustur. Mekanda duraklar, gegisler
ve gegitler vardir. Mekansal kurgu ritmik, ardistk ve akigkan bir bi¢cimde kara
tarafindan hava tarafina gecisleri saglar. Mekanin daralip genisleyen hacimsel algisi
ve birbirini izleyen ardisik mekéansal iliskiler bu akisi rahatlatmis ve yon bulmada etkili

olmustur (Sekil 4.1).

Mekanda akicilik her ne kadar pozitif bir durum olsa da kara tarafindaki telash

atmosfer giderilememis ve bu durum uzun siireli olmustur. Bunun en 6nemli sebebi,
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isletimsel prosediirlere odakli olay 6gelerinin ¢ok ve uzun siireli olmasidir. Ancak

atmosfer, kontrollii gegiler tamamlandiktan sonra pozitif yone kaymistir.

Yolculugun baslangicinda evden Sabiha Gok¢en’e ulasana kadar gecirilen siire ¢ok
uzundur. Trafik yogunlugu, sehrin iginde olmasina karsin kara ulasimini
zorlagtirmaktadir. Sabiha Gok¢en’e havalimani servisleri, halk otobiisii ve 6zel arag
gibi kara yolu araclart ile ulasilabilir ancak metro baglantis1 yoktur. Bu durum,

havalimani ile mekansal iligkinin olumsuz yonde baslamasina sebep olmustur.

Ulasim modlarinin karayolu temelli olmasi1 dolayisiyla, karayolu baglantisinda
olusturulan mimari imaj ¢ok énemli hale gelmistir. Striiktiiriin uzaktan goriilebilmesi,
yapinin etki alanini artirmistir. Kavisli bir sagak ile yola dogru tasan striiktiir altinda
terminalin bir bolgesi gibi hissedilen bir avlu olusturmustur. Bu avlu, serbest erisimli,
genis ve ferahtir. Bu durum olumsuz atmosferi kirmis fakat ilk gecisten gegerek

kontrol noktasindaki kalabaligin gériilmesi ile olumlu hisler yerini telaga birakmastir.

Buna en biiyiik etkenlerden biri de tavan yiiksekliginin bu ferah alandan havalimanina
gecilmesi ile aniden diiserek, zorunlu bir rotanin baskinlagsmasidir. B1 noktasinda
hareketin yavaglamasi, kisitlanmasi ve hacimsel alginin daralmasi bu bolgeyi sikintili
bir gecis bolgesine doniistiiriir. Bolgenin etkisi, B1 ardindan erisilen C1 e, tavan
yiikseklik degisiminin algilandigr noktaya kadar siirer. Gorsel erisimin bir anda
acilmast ve serbest erisime imkan veren mekan olay Ogelerinin Oniline gecerek
baskinlasir. Tavan striiktiirii belirgin olarak algilanir. Bu ilk algidan sonra tavanin
yuksekligi biitiinciilliiglin kopmasina sebep olarak diger bir isletimsel prosediiriin

etkisinin artmasini saglar. Bu da atmosferin olumlu yone kaymasina imkan vermez.

C2yi igeren islev bolgesinin smirlart belirgindir. Bunda en Onemli etken, sira
uzunlugundan bagimsiz ‘s’ kurgu ile tanimli bir bolge yaratilmis olmasidir. Yolcu ve
bagaj kabul islevi, sirada olma halindeyken olay Ogesinin baskinlagmasina sebep
olmus, fakat prosediiriin tamamlanmasi ile bolgenin etkinlik hissi hizla serbest
harekete doniismiistiir. C2 noktasinda goriilen imaj adeta bir gecit tanimi getirir.
Sinirlart o kadar nettir ve hacimsel algist o kadar hizla diiger ki mekanin fiziksel

smirlari ile zaman-mekan bolgelemesi birbiriyle neredeyse tam olarak oturur.

D1 noktasindaki kontrolden gegildikten sonra, bahsedilen yolda olma hali
belirginlesir. Yeme-igme alanlara bogucu bir kontrol gegisinden sonra erisildiginde

hacimsel alginin genislemesi ve daha serbest hareketlere imkan veren program
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dgesinin baskinlasmasi ile atmosfer hizla pozitif yone kaymistir. Ozellikle E1 ile F1
bolgesinin ortasi bir diiglim noktas1 gibidir. Bu noktada tek yonlii akisin bozuldugu ve
farkli yonlere giden bir ¢ok insan oldugu goriilmiistiir. Bilgilendirme ekranlarinin bu
bolgede yer almasi, hareket yoOniliniin karari ve wucgus bilgilerine erisimi

kolaylastirmistir.

E1 ile F1 noktalar1 arasinda dar bir koridorda ugus kapisina dogru gidilmesine karsin,
seffaf ylizeylerle kurulan mekansal orgiitlenme, dogal 151k, apronlarin ve bekleme
salonlarindaki programin yol boyu goriilebilmesi ile seyirlik bir rota olusturulmasi,
gecis hissinden ziyade serbest erisim hissini arttirmis ve ortama huzurlu bir atmosfer

kazandirmistir.

F2 noktasindan F4 noktasinda kadar apronlarin izlenebilmesi, vakit gegirmeyi
kolaylastirmis ve zaman manipiilasyonu saglanmistir. Ancak bu noktada bekleme
siiresi 0nem kazanmaktadir. Uzun siireli bekleme rahatsizlik hissinin artmasina sebep
olmustur. F4 noktasindaki bilet kontrol sirasinin basladigi noktadan ucaga gecene
kadar olan bolge yogun bir gegis bolgesi olarak hissedilmistir. Bunda en biiyiik etmen
dar bir kdpriiden ugaga erisilmesi ve gorsel erisimin kademeli olarak azaltilmasidir.
Ancak, bu ana kadar apron disaridan izlenebildiginden, terminalin kullanimi pozitif
olarak sonlandigindan ve bolgedeki akis hizli oldugundan atmosferin olumlulugu
korunmustur (Sekil 4.2).
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Sekil 4.1: Sabiha Gok¢en Havalimani plan diizleminde gidis akist.
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Sekil 4.2: Sabiha Gok¢en Havalimani gidis akisinda deneyim haritasi.
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4.2 Adana Sakirpasa Havaalam Gelis

Adana Sakirpasa Havalimant Gelis tek mekanin kapsadigi kompakt bir kurgudadir.

Havalimaninda yiiriiyiis yollar1 oldukea kisa ve mekan tiimiiyle goriiniirdiir (Sekil 4.3).

Bina ucaktan inildigi andan itibaren tam olarak algilanmistir. Bu yiizden terminalin
etki bolgesi ucaktan inildigi andan itibaren baslar. Ancak, yapinin eski olmasi, negatif
bir atmosferi beraberinde getirmistir. Al ile B1 arasina peyzaj diizenlemesi ile yapilan
yol, terminale giris alanin1 basladig1 noktaya kadar uzatir. Fakat, hacimsel algida bir
degisiklik yaratmamasi dolayisiyla terminalin disg bolgesinin etkinligi B1 noktasina
kadar devam eder. B1 noktasindan seffaf yiizeylerle ayrilmis kapidan gegildikten,
terminalden ¢ikis kapist olan C2 noktasina kadar mekan biitiinciilliigii korunmustur.
Mekanda yer alan alt mekanlar, islev bolgeleri ve olay 6geleri bu yiizden kapsayici bir

ortii ile gevrelenir.

Gelen yolcu salonuna ulasildiktan sonra, bagajlarin beklendigi siire kullanilarak
tuvalet ihtiyacinin giderilmesi i¢in mekandan direk wulasilabilen tuvaletler
yerlestirilmistir. Ancak sayica yetersiz olan bu tuvaletlerin 6niinde sira biriktigi, tek
bir ugak inmesine karsin kapasitenin {izerine ¢ikildigi goriilmiistiir. B4 noktasinda
bagaj alma alanlarinda gegirilen uzun vakit, yetersiz hizmet alanlar1 ve kalabalik
dolayisiyla hacimsel algida diisiislere sebep olmus, mekan aurasi olumsuz yonde
etkilenmistir. Ancak, ytiriime yollarinin kisaligi, yolcu karsilamak i¢in gelen kisilerin
gelen yolcu salonundan goriilebilmesi olumlu bir etkiye sahiptir. B4 ile BS noktasi
arasinda karsilamaya gelenler goriilebilmektedir. B5 ile C1 noktalar1 arasindaki
bolgede bulunan tek yonlii serbest kapinin etkinlik alanina bir kisitlama
getirilmemistir. Bu yiizden karsilama eylemi tanimsiz bir sekilde alana dagilmus,
bolgeyi yogunlagtirarak gecisi zorlastirmistir. C1 noktasini kapsayan karsilama
salonunda ara¢ kiralama hizmetleri disinda herhangi bir kafe/ biife yoktur. Bu durum
hem bekleyenler hem de ugak yolculugunu ardindan bu ihtiyagta olan yolcular i¢in
negatif bir durum yaratacaktir. Ancak, ¢ok kisa siirede terminal digina erisilmesi
pozitif atmosferi arttirmaktadir. C2 den gegildikten sonra mekan striiktiiriiniin aniden
sonlanmasi, terminal disina aniden ¢ikilmasina sebep olmustur. Bu ylizden terminal

etki alan1 hizla daralmistir (Sekil 4.4).
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Sekil 4.3: Adana Sakirpasa Havalimani plan diizleminde gelis akisi.
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Sekil 4.4: Adana Sakirpasa Havalimani gelis akisinda deneyim haritasi.
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4.3 Adana Sakirpasa Havaalam Gidis

Sakirpasa Havaalani, genel olarak kompakt bir yapilanmaya sahip olmasina karsin,
programli alanlarin mekansal sinirlarinin net olmamasi, yogunlugun degisimi ile

kalabalik algisin1 dengesizlestirmektedir. (Sekil 4.5)

Havaalaninin etkinlik bolgesi, yola ¢ikma anina kadar uzansa da schir merkezinde ve
kolay ulagim olanaklar1 sayesinde pozitif bir deneyim baslangici yaratir. Havaalaninin
tek katli ve algak bir yap1 olmasi, etkinlik bolgesinin siddetini azaltmistir. Havalimanin
sacak striiktiiri lineer bir serbest erisim bolgesi yaratir. A2 noktasini kapsayan bu
bolgede, seffaf ylizeyler ile olusturulan mekansal kurgu, kontrol noktasinin disaridan
algilanmasimni  kolaylastirir.  Ancak dar olmasi sebebiyle siranin havalimanin
kapisindan disar1 tagmasi, kontrol bolgesinin yarattigi gegis bolgesi hissini Bl

noktasindan A1 noktasina kadar iteler.

Kontrolden gectikten hemen sonra tuvaletler, dar ve yetersiz bir sekilde
konumlanmistir. Bu alana gegisten hemen 6nce, mesafenin kisa olmasindan dolay1
biitiinciil tavan striiktiirli, apronlar, bekleme salonu ve yolcu kabul noktasina gorsel

erisim saglanmustir.

Bu durum goériilen isletimsel bolgelerin yogunluguna dair bir niteleme yapilmasina ve
telasin artmasina sebep olmustur. C2 noktasinda bu niteleme tekrarlanir. C3 noktasini
kapsayan yolcu kabul islemleri bolgesinin etkinligi, siranin uzayacagi fiziksel bir sinir
getirilmedigi icin C2 noktasma kadar tasmstir. Islemin bitmesinden sonra bile

kalabalik dolayisiyla bu etki alan1 bir siire devam eder.

Ancak bu noktadan sonra, bekleme salonun ve ugaga binis kapisinin goriiniir olmast,
rahatlama hissinin artmasini ve pozitif duygularin baskinlagmasini saglar. Boylelikle
C4 noktasinin referans verdigi kafede gecirilen vakit pozitif bir siire¢ olmustur. C4
noktasindan hareketle, C5 noktasini kapsayan kisa yol boyunca apronlara olan gorsel
erisim devam etmistir. Bu noktada yeniden tanimsiz siranin uzamasi ile gegis
bolgesinin etkinliginin arttigim1 ve smurlarinin sira sonuna kadar, serbest erisim

bolgesini iteledigi deneyimlenmistir.

D1 noktasini kapsayan alanda, bekleme salonunun program yetersizligi, ucak park
alan1 gorlinebilmesine karsin rahatsizlik atmosferinin artmasina sebep olmustur. D2

noktasinda siranin uzamasi ve serbest erisim bolgesinin daraldigi, ¢ikis kapisindaki
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sacgaklar ile bu bolgenin terminal dis bolgesine kadar uzadig: goriilmiistiir. Terminalin

hava tarafinda etki alan1 hissedilmistir. (Sekil 4.6).
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Sekil 4.5: Adana Sakirpagsa Havalimani plan diizleminde gidis akisi.
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Sekil 4.6: Adana Sakirpasa Havalimani gidis akiginda deneyim haritasi.
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4.4 Sabiha Gok¢en Havalimam Gelis

Sabiha Gokc¢en Havalimanin Gelis boliimii neredeyse tamamen gecis bolgeleriyle
tanimlanmis gibidir. Alt katta olmasi sebebiyle gidis akisinda hissedilen tavan
yiiksekligi ile tam bir kontrast igerisinde, hacimsel algi tamamen daralmig, uzun

yiiriime yollar1 negatif bir duygulanim ile baskinlasmustir (Sekil 4.7)

Bu yilizden olay-mekan ogelerinde Al noktasindan B1 noktasina kadar derin
perspektiflerin olusturdugu siirekli bir akis vardir. ' Yon duygusun kaybiyla mekanda

ancak tabelalar yardimi ile hareket edilebilmektedir.

B2 yi kapsayan, siirlar1 oldukca tanimli olan islevsel bolge ise genis olmasi sebebiyle
hacimsel algiy1 arttirmig, ancak bagajlarin beklendigi siirenin uzamasi bu alginin tekrar

daralmasina sebep olmustur.

Bagaj alindiktan sonra, hissedilen pozitif duygularin yerini, B3 bdlgesinde yolcu
yakinlarinin bekledigi alan ile baslayarak derin bir perspektifle uzun yiiriime yolunun
algilanmasi sebebiyle tekrar negatife dontismiistiir. C1 ile C2 noktalari arasinda
yiiriiniirken kafe/ biife, ATM gibi hizmet alanlarimin varligi bolgede serbest hareket
hissinin artmasina imkan vermistir. Bu noktadan D1 e kadar yiiriime uzunlugu baskin
bir niteleme olarak tekrar etmektedir. Terminalden havalimani servislerine binilecek
alana dogru ilerlenmesiyle, striiktiir okunur hale gelmis, yolculugun tagidigi son imaj

havalimanin dalgali iist ortiisti olmustur (Sekil 4.8)
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Sekil 4.7: Sabiha Gok¢en Havalimani plan diizleminde gelis akisi.
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Sekil 4.8: Sabiha Gok¢en Havalimani gelis akisinda deneyim haritasi.
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4.5 Yolculuk Haritasinin Coziimlemeleri

Yolculugun tiimiinii yani dort akisi kapsayan gorsel EK B dedir. Biiylik olgekli
havalimanlarindan olan Sabiha Gokcen’de hissedilen ardisiklik ve Sakirpasa’da
hissedilen kompaktligin kurdugu kontrast dikkat c¢ekicidir. Havalimanlarinin

bliytikliikleri, mekansal deneyimde ¢ok farkli sonuclar ortaya koyar.

Sabiha Gokge’nin giden yolcu akisinda, mekan ardisikligi sayesinde mekéanin
kendisinin harekete yon vermesi, yolcu hacmi diisiiniildiigiinde biiyiik bir avantajdir.
Ancak ayni sekilde havayolu sistemi igerisindeki yerine bakildiginda Sahiba Gék¢en
kadar merkezi olmayan Sakirpasa da kompaktligi sayesinde, mekanin tiimiine stirekli
gorsel erisimin getirdigi avantajlar1 kullanarak boyle bir yonlenme ihtiyacindan hig
soz edilmemesini saglar. Hemen hemen her olay dgesi, ayn1 mekanda olma hissi
korunarak gergeklesmektedir. Kompaktliginin bir diger avantaji da kapasitesinin ¢ok
tizerinde calismasina ragmen bu durumun atmosfere etkisinin diisiik olmasidir. Ciinkii
mesafeler kisa ve hiz yiiksektir. Ayn1 zamanda Adana Havalimaninda ayrik i¢-dis hat

yapisinin igletimsel yogunluklarin 6niine gegilmesinde etkisinin biiyiik oldugu goriiliir.

Sakirpasa’da daha az taniml smirlar, yogunluk algisinin siirekli degisime sebep olur.
Bu durum Sabiha Gokgen ile Adana arasinda yapilan yolculugun tiimiine bakildiginda
daha anlamli olacaktir. Sabiha Goékg¢en’de mekanin ve programin katiligi daha
baskindir. Zaman-mekan bolgeleri arasindaki gecisler, mekansal simirlara daha
uyumludur. Ornegin Adana’da yolcu kabul islevi bdlgesi, siranin basladigi belirsiz bir
noktaya kadar uzayabilir. Siranin azalmasi halinde ise bu bolge islev yiizeyine dogru
geriler. Bu durum islev alanini, anlik yogunluklarla, serbest erisim bolgesini isgal
edecek sekilde, siirekli olarak degistirme potansiyeline sahiptir. Ancak Sabiha
Gokgen’de siranin uzayacagi alanin tanimli olmasi, daha stabil bir bolgelemeye sebep

olmaktadir.

Ust 6lgek kararlarinin etkisi bu kontrast havalimanlar arasinda oldukga belirgindir.
Kompakt olusuyla hiza imkan veren basit yapidaki Adana Havalimani, Sabiha
Gokgen’e gore isletimsel prosediirlerin ¢ok daha hizli bir sekilde ger¢eklesmesini
saglayarak pozitif bir etki yaratmistir. Kapasitesinin ¢ok {izerinde ¢alismasina ragmen,
6zel durumlar ve gilinler disinda zaman yonetimi ¢ok daha verimlidir. Ancak
havalimaninda uzun siireler ge¢irmek zorunda olan bir yolcu i¢in, hizmet alanlari

Sabiha Gokgen’de ¢ok daha gelismistir. Sahibiha Gok¢en’in olusturdugu mimari imaj,
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cok daha karakteristik ve zihinde yer edicidir. Buna kiyasla Adana Havalimam
gecirdigi  yenileme ve terminal artinmlarina ragmen ‘eskilik’ imajindan

kurtulamamistir (Sekil B.2).
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5. SONUC

Havalimanlarinin karmagik sistemli ve kati programli yapisi igerisinde yolcunun
mekansal deneyimini odagma alan bu g¢alismanin bulgular1 birka¢ baslikta ele
almabilir. Oznel bir deneyim ile ele alman iki havalimanin incelenmesi ve bu
deneyimin aktarilma yontemlerinin kesfinin yaninda, bu siiregte nesnel sonuglara

ulagsma amaciyla yapilan diger aragtirmalar da tezde dnemli yer tutmaktadir.

Deneyimin her havalimaninda 6zgiin bir karakter kazanmasi, havalimanlarinin kati
programli olmalarina karsin bu farklilasmalari nasil edindikleri sorusu ile yola ¢ikarak,
sezgisel olarak hissedilen durumlara nesnel agiklamalar getirme g¢abasi ¢alismay1
sekillendirmistir. Bu anlamda siiregte karsilasilan bilgi eksikliklerinin giderilmesi veya
bilginin ihtiya¢ duyulan sekilde bir araya getirilmesi de caligmanin Onemli

odaklarindan biri haline gelmistir.

Tezin sunulan kronolojisine uygun olarak, oncelikle havalimani tipolojisine tasarim
yaklagimlar1 iizerinden ortak Ozelliklerin neler oldugu ve cesitlenmelerin hangi
noktalarda ortaya kondugu belirlenmistir. Prosediirlerin farkliliklar1 dolayistyla i¢
hatlar-dis hatlar ve gelis-gidis ayrimlarinin, akis semalarin degisime yol agmasi ve
yolcuda farkli deneyimlere kaynak olmasina ragmen, tipolojiler arasi bir ¢esitlenme
yaratmadiglr goriilmiistiir. Ciinkii bu ayrim temel olarak isletimsel ihtiyaclardan
kaynaklanir ve havalimanin tiimiinde kat1 programli yap1y1 olusturan benzer kisitlar
belirler. Ancak, bu akiglarin saglanmasi sirasinda ortaya konan ve havalimaninin hava
ulagimindaki yeri-amaci ile degiskenlik goésteren; mekansal kurgu, yatay ve dikey
dagilim konsepti, yolcu hacmine bagli olarak kapasite kararlari, hacimsel biiyiikliik ve
ulasim modlari, deneyime etki edebilecek tipolojiler arasi farkliliklari olugturan temel

ozellikler olarak belirginlesmistir.

Belirlenen bu 6zelliklerin Tiirkiye’deki ¢esitlenmelerine bakilmasi amaciyla yapilan
arastirmada, yolcu terminallerine yonelik tarihsel gelisim, mekansal kurgu ve mimari
Ozelliklerini igeren, iist Olcek kararlarini bir arada ortaya koyan kapsamli bir
calismanin eksikligi fark edilmistir. Bu anlamda Tiirkiye’deki tiim havalimanlarini

iceren iki ¢izelge olusturulmustur. 11k olarak, ¢dziimlemeye ydnelik veri gorsellestirme
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yontemleri ile havalimanin tarihsel olarak gec¢irdigi mekansal doniisiimlere odaklanan
ve giincel verilerin bir arada okunmasini kolaylastiran bir gorsel olusturulmustur. Bu
verilerin bir arada goriiniir kilinmasi ile ortaya ¢ikan sonuglar ise ikinci bir tablo ile
fark edilen cesitlenmeler lizerinden kategorilerine ayrilmistir. Boylelikle Tiirkiye’deki
havalimani tipolojilerinde iist 6l¢ek kararlar1 farkliliklar1 ve benzerlikleri ile goriiniir
hale gelmistir. Arastirma, alan ¢alismasinda farkli 6zelliklere sahip havalimanlarinin
secilmesine katki saglamis ve ileride yapilacak karsilagtirmali calismalara yonelik bir
kaynak olarak sunulmustur. Tiirkiye’de havalimani tipolojilerine dair barindirdig: tist
Olcek bilgileri ve smiflart ile farkli c¢alismalara kaynak olarak kullanilabilecegi

diistiniilmektedir.

Tiirkiye’de havalimanlarinin tarihsel gelisimi ve kiiresel paralellikleri incelendiginde
hava tagimacilig1 sisteminin karmasik ve mega kurgulu dagitim terminalleri ve onlarin
uydulari olarak gérev yapan bolgesel havalimanlari olarak kurgulandigi goriilmiistiir.
Bolgesel havalimanlar ii¢ temel tarihsel kiritlimin ardindan son dénemlerde en ¢ok
yatirim yapilan tipolojidir. Bu durum, kiiresel sistemde yayginlagsan dordiincii kirilim
ile paralellik gosterir. Fakat, merkez terminallerin ve hatta bazen ulusal terminallerin
uydular1 olarak sayilar1 artan bolgesel havalimanlari, yapim hizinin yiiksek ve
maliyetin diisiik olmasiyla ¢ogunlukla tercih edilen basit kurguda insa edilmeleri

dolayistyla tek tiplesme riski altindadir.

Yolcu terminallerinin kendi tarihgeleri igerisinde gegirdigi mekansal doniisiimler,
kurgunun mevcut duruma gelene kadar toplumsal bellekte ettigi yer agisindan ve
terminal kurgularinda deneyime etki etme potansiyelleri dolayisiyla 6nemsenmistir.
Havalimanlarinda planli biiyiime stratejileri ile tasarim yapilsa da, plansizlik
dolayistyla tarihsel katmanlarin ¢ogu zaman yerleskede okunur oldugu sdylenebilir.
Bu anlamda, mekansal kurgunun gelisiminde dort ana strateji géze carpmustir. Bunlar;
yenileme-basit tadilat, ihtiyaca ayni yapida cevap vermeye yonelik gelistirmeler,
bolinme-terminal artirimi ve yapisal katmanlarin {ist tiste binmesi ile mega kurgular
olarak siralanabilir. Yolcularin odaklandigi niteliklerin tespit edilmesine yonelik
yapilan sosyal medya arastirmasinda fark edilen bir yan ¢ikt1 olarak bu stratejilerin
yolcular tarafindan etkilerinin hissedildigi ve Ozellikle yapida ingaat asamasinda
kurgulanan kullanimin ve yolcu akisinin, ingaat siirecinin yonetimi a¢isindan ¢ok

onem tasidig1 fark edilmistir.
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Calismanin ana odagi olarak, havalimani yolcu terminallerinde mekéansal deneyimi
ortaya koyacak haritalama yontemi, li¢ temel bilgi kaynagi kullanilarak gelistirilmistir.
Bunlar, mekansal deneyim literatiir arastirmasi, terminal tasariminda yolcu odakli
degerlerin incelenmesi ve sosyal medya arastirmasi ile kullanicinin odaklandigi

niteliklerin tespitidir.

Mekansal deneyimin ¢ok katmanli ve ¢ogu zaman aktarilmasi zor bir konu olarak
literatiirde yer bulmasi, aktarim yontemlerinin deneyim bilesenlerinden ayrilmaz bir
biitiin olarak ele alinmas1 gerektigini ortaya koymaktadir. Olaya ve harekete imkan
veren ‘sahne’ olarak mekan ve zihindeki kodlamalari, hareket, zaman-mekan iliskisi
ve mekanin kullanicida meydana getirdigi duygular mekansal deneyimde &nemli
katmanlar olarak yer almaktadirlar. Bu katmanlarin aktarimiyla ilgili olarak bircok
tasarimct ve arastirmact kendi calismalariyla ilgili ¢esitli mekansal desifre
yontemlerini kullanarak standart yontemlerin 6tesine gegmis ve deneyimi olusturan
yapisal cevreyi, iligkili katmanlar1 ifade etmek icin yenilik¢i yollar aramiglardir.
Bilginin aktariminda, iliskili oldugu katmanlarin nasil beraber ifade edildigi duruma
0zel yeni gosterim yontemlerinin dogusuna kaynak olmaktadir. Bu yiizden, mekansal
deneyim ile ilgili oOnemli katmanlarin belirlenmesi saglanmis, gosterim
yontemlerinden ilham alinmis ancak havalimanlarinda mekansal deneyimin
aktarimima yonelik yeni bir yontem inga edilmistir. Bu yontemin ana hatlari, bahsi
gegen literatiir taramasinin yaninda tasarimcilarin yolcu odakli kurduklar1 degerler
dengesi, yolcularin odaklandiklar1 nitelikler gbz Oniine alinarak olusturulmustur;
ancak, deneyim sirasinda edinilen bilgiler ile yeniden sekillenirken, aktarim siirecinde

de stirekli devinerek netlesmistir.

Havalimanlarinin karmasik sistemi igerisinde mimarin basa ¢ikmasi gereken belki de
en Onemli konulardan biri yolcu ile havalimani ihtiyaglar1 arasinda denge kurmaktir.
Estetik ¢ozlimlerden ¢ok fonksiyonel ¢oziimlere yonelen tasarim rehberleri
giinlimiizde yeterli ¢oziimlere kaynak olamamaktadirlar. Teknik ve fonksiyonel
cozlimlerin Onemi tartisilmazdir. Ancak, mimari kaliteyi yaratan ve giiniimiiz
ihtiyaclarina cevap veren ¢ozlimlerin, yenilik ve yolcu odakli degerler ile insa
edilebilecegi agiktir. Yolcu ihtiyaglar, fiziksel ve psikolojik agilardan dikkate
alimmali, farkli yolcu tiplerinin farkli odak ihtiyaglarda olabileceginin farkinda

olunmali, mekan niteliklerine, kaliteye ve mimari imaja dnem verilmelidir.
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Tasarimcilarin yolcu odakli kurdugu degerlerden yola ¢ikilarak, bu islevsel, teknik ve
bicimsel degerlerden yolcularin hangi niteliklere odaklandiklar1 tespit edilmeye
calisilmistir. Buna gore yolcular, havalimanina ulagim, servis alanlarinin yeterliligi,
yonlenme ve anlagilabilirlik, havalimani igerisinde erisim, yolcu kapasitesi gibi
islevsel, yap1 plastigi ve havalimani imgesi, gorsel baglant1 ve seffaflik gibi bigimsel,
aydinlatma ve iklimlendirme gibi teknik niteliklere odaklanmslardir. Islevsel
nitelikler eksiklikleri durumunda, teknik ve bi¢imsel niteliklere gére daha 6n planda
tutulmaktadir. Ancak, olumlu goriislerin en ¢ok goriildiigii nitelikler, bigimsel

ozelliklerden kaynaklanir ve yolcuda memnuniyeti gozle goriiliir 6l¢iide arttirir.

Bu kaynak ¢alismalarindan yola ¢ikarak, havalimanlarinda arastirilmasi ve aktarilmasi
gereken katmanlar belirlenmistir. Buna gdore deneyime sahne olan mekan, olay ve
harekete imkan verirken, deneyim katmanlarinin kurucu 6gesi olarak karsimiza ¢ikar.
Ozne-mekan iliskisinin kurulmasini saglayan hareket, mekansal deneyimin hem bir
katmanidir hem de bu iligkilerin ifadesi i¢in bir izlek olusturmustur. Soyle ki, iki
boyutlu ifadelerle planda yer bulan hareket, bir ¢izgide acildiginda, diger deneyim
katmanlarini tastyan bir izlege dontigmiis ve gorsel ifadeye boyut kazandirarak zihnin

kodlamalarinin iglenmesine imkan vermistir.

Olay-mekan 6geleri, havalimanlarinda yolcunun deneyiminde i¢ ige ge¢mis, ardisik
durumlardir. Hareketi sirasinda bireyin zihni, mekandan olaya olaydan mekana gecis
yapar. Bunun kaynagi, kati programli bir yap1 olarak program 0&gelerinin
baskinligindan dolayi, mekan imajinin siirekliligin zihinde bozulmasi olabilir. Ciinkii
olay, isletimsel, prosediirel durumlarin yarattig1 engeli agsmak isteyen yolcu i¢in zihni
ele gecirerek mekan ogeleri ile yer degistirir. Anlik imajlarin hareket izleginde
olusturdugu akisa bakildiginda bu yiizden olay-mekan oOgeleri ayrilmaz bir biitiin

olarak yer alir.

Zaman-mekan ¢arpimi zihnin hareket ve mekan iliskisinde yarattig1 bir durum olarak
goriilebilir. Soyle ki, kat1 mekan, akiskan hareket ile yeni bir boyut kazanir. Birey,
hareketi ile algiladigi mekanda, mekanda programlanan mekansal ve isletimsel
siirlardan tasan yeni smirlar olusturur. Zihinde harekete, gegislere ve mekansal
iligkilere bagli olarak olusan bolgelemeler akiskan ve sezgiseldir. Kat1 baglangiclari ve

bitisleri yoktur.
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Mekana atanan nitelikler, anlik olarak atanan fakat bir slire¢ sonucunda olusan “yanip
sonen” durum tespitleridir. Yolcuda belirginlesen bu anlik durum tespitleri deneyimin
biitiinii agisindan ¢ok 6nemlidir. Fakat bu anlik yargilarin olusturdugu biitiin deneyimi
sekillendirse de, havalimanlarinin kat1 programli yapisi ve alternatiflerin yoksunlugu

yiizinden “yanip sdnen” bir karakter kazanirlar.

Belli bir duygulanim ile mekani algilayan birey ve mekanin 6znede yarattidi yeni
duygulanimlar devingen bir iliskide karsimiza ¢ikar. Duygusal durum hem bir itki hem
de mekan-6zne iliskisinden kaynaklanan bir sonugtur. Oznenin kendisinin olusturacag:
bir deneyim haritasinda, bu 6nemli katman, mekan ile 6zne iliskisine ve tiim zihinsel

kodlamalara, ¢ok daha derin bir anlami yani atmosferi/ aurayi katar.

Oznel deneyimin aktarilma siirecinde, bu alti katmanmn ifadesi i¢in olusturulan
metafor, yasanilan deneyiminin bir ses kaydinda zaman ¢izgisinin kaydirilmast gibi
okumasi, mekan ile 6znenin siirekli iliskisine ve zihindeki kodlamalarin akigkanliginin
ifade edilmesine olanak vermistir. Hareketin bir izlek olarak ac¢ilmasi, mekanin fiziksel

ve kat1 diinyasi ile zihinde yer eden bi¢imi arasinda bir koprii kurulmasini saglamistir.

Mekéansal deneyimin 6znel olarak aktarimi, nesnel gdzlemlerde tam olarak elde
edilemeyen duygu durumu degisimleri, akici bir sekilde kodlanan odak olay-mekan

Ogeleri ve zaman-mekan gibi katmanlarin da izlek {izerine islenebilmesini saglamstir.

Ozellikle zaman-mekan, hareket, mekan, olay ve zaman dgelerinin bir ¢apimi olmasi
dolayisiyla mekansal iligkilerin ortaya konmasini saglayan en onemli katman
olmustur. Duygu durumlar1 ise mekanin atmosferindeki degisimi, akist ve diger

katmanlar ile beraber buna kaynak durumlarin ortaya ¢ikarilmasini saglamistir.

Hangi kosullarda olursa olsun, havalimanindan sehir ile ilgili yenilik algis1 yaratan ve
modern bir yap1 olmasi beklemektedir. Kapasite, servis alanlar gibi iglevsel 6zellikler
ve havalandirma gibi teknik 6zellikler eksiklikleri durumunda odak durumlar haline
gelirler. Bu ylizden pozitif bir atmosferin saglanabilmesi i¢in Oncelikli olarak bu
durumlarin yeterlilikleri sinanmalidir ancak bunlarin saglamasi sirasinda kurulan
mekansal orglitlenme, malzeme secimleri, striiktiirel 6gelerin hareket ile olan iliskisi,
yolcunun potansiyel akisinda, zihninde c¢izecegi olay-mekan imajlar1 6n planda

tutulmalidir.

Yolcu odakli kurulan mimari degerlerin, bu anlamda fonksiyonel iligkilerin 6tesine

gegerek, imge, anlam ve tiim katmanlar1 igeren bu deneyim akisi odaginda ortaya
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konmasi gereklidir. Yolcunun deneyim akisinda bekledigi anlik ihtiyaclarinin sadece

fiziksel degil, siireg ile de iliskili oldugu unutulmamalidir.

Tasarimda, var olanin sinanmasi ile ortaya konan deneyim katmanlar1 ve iliskisel
durumlar ile ilgili zihinde yaratilan kodlardan yola ¢ikilarak benzer 6zne-mekan
iliskilerinin benzer kodlamalara yol acabilecegi diisiiniilebilir. Bu durumda, tasarim
sirasinda, olusabilecek potansiyel rotalarda, hareket izleginde kurgusal mekan
deneyim haritalarmin ¢izilmesi, 6znel deneyimden elde edilen bilgilerin tasarima

aktarilmasinda etkin bir yol olarak goriilmektedir.

Oznel mekansal deneyimin aktarilmasinda kullanilan metotta ortaya c¢ikarilan
katmanlar ve gosterim yontemleri kullanilarak ozellikle kati programli farkli
tipolojilerin de deneyim haritalar1 olusturulmasi ile 6zne-mekén iliskilerinin daha

anlamli hale gelecegi diisiilmektedir.

Bu calismada islenen ve bir yolculugu igceren mekansal deneyim haritalari, farkl
yolculuklarin kapsamina aldigi farkli havalimanlarindaki 6znel deneyimlerin
aktarilabilecegi ucu agik bir baslangigtir. Buradan hareketle benzer metotlarla farkl
havalimanlarinin incelenmesi, farklt 6zne-mekan iliskilerindeki durumlarin ortaya
cikarilmasint saglayarak, tasarimciya sinanan durumlara dair genis bir kaynak

sunacaktir.
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EK A: Tiirkiye Havalimanlari’nin mimari 6zellikleri.

Kullanim

Havalimani Adi

i¢/ Dis Hat i¢ Hat

. i¢ Hat/ Gegici Hudut Kapisi

= Tarih/ Yil

L. Tarih kesitleri

Farkli/ Ayrik iki Yapi iligkisi

|| Yapi Buyakiig Araligi

1000 m2‘den az

insa Siresi / Yl

Tasarim Yil (Varsa)

Kaynak:
havalimaniad.dhmi.gov.tr
dhmi.gov.tr/ havalimani
ozel havalimanlan sayfalan

Kullanildigi Siire/ Y1l
«Kullanima Aglima
«Yenileme/ Ek

1000- 10 000 m?

10 000 - 100 000 m?

«Kullanim Siiresi/ Kullanimdan Cikma

+Renk ile Terminal ig Hatlar, Dis Hatlar, Askeri, Kargo Terminali
ozellkleri 100 000 m#'den fazla

I Askeri Kullanim ( Sadece Yolcu Terminali Olarak iglevi oldu ise )

I 05 Hatlar Terminali
U i Hatlar Terminali
mmmmm ic ve Di Hatlar Beraber Kullanim

Kargo Terminali  Sadece Yolcu Terminali Olarak islevi oldu ise)

— .0
O

Terminal ilikileri (Ayrik,/Tek vs.)

Yapi Biyuklugu Alansal ifade
“Yapi Biiyiklagu Alani Gizelgede Birbirine Oranlidir.

Kaynak:
havalimaniadi.dhmi.gov.tr
dhmi.gov.tr/ havalimani
ozel havalimanlari sayfalan

S

—Km }
} Kaynak:
F i di.dhmi.qov.tr

L dhmi.gov.tr/ havalimam

J—A ozel havalimanlan sayfalan
Havalimani Konumu Simgesi

Uzakligin timiine gére oranl gizgisel
ifadesi

Uzakligin sayi cinsinden ifadesi

Sehir merkezi

Sekil A.1: Tiirkiye havalimanlarinin mimari 6zellikleri anahtar paftasi.
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el Genel Plan Kategorisi

+Basit
«Lineer

AN\ A «Iskele

+ ) -ty

> - +Agik Apron

) B +Karma
(& )
\&/ >

Kaynak:

Aehneft R.. Typical Passangers-Terminal Configurations
1CAO Havaliman Masterplant

Hava Tarafi

Kara Tarafi

Otopark Yapisi/ Diger Yapilar

Terminal Yapi Kontirleri

Uydu Goruntusi
Kaynak:

mapbox.com.tr

google earth
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Sekil A.2: Tiirkiye havalimanlarinin mimari 6zellikleri (devami EK C).
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EK B: Yolculugun deneyim haritas.

Notasyonlar Tanimli Bolgeler

Biletli Yolcu/ Fiziksel-Gorsel Erisim
Hareket Izi
X1 Tum Kullanici / Fiziksel-Gorsel Erisim
— ‘e~ Hareket Referans Noktalari

Sadece Gorsel Erisim
— \— Tek Yonlii Serbest Gegis

= = Cift Yonlu Serbest Gegis

-+ N+ TekYonlii Kontrollii Gegis Uzamsal Bolgeler

# >}= Kontrollti Gegis/ Serbest Gegis Serbest Erisim Balgesi
Opak Yuzeyler = Gegis bolgesi

------ islev Yiiklenmis Yiizeyler

...... Seffaf Yiizeyler islevli/ Program Bélgesi

Tavan Yukseklik Degisimi
Terminal Dis Bolgesi

- Erisilebilir Yuzeyler

Notasyonlar

Nitelikler Cizelgesi
Hareket (birim : mesefe)

—‘- Hareket Referans Noktalari
Hareket Hizi
Hizl Yuriime Yavas Yuriime Durarak Bekleme

—)—— Hareket Yonii/ Baslangic-Bitis

Tavan Yiksekligi

— N\— TekYénlii Serbest Gegis
= = Cift Yonlii Serbest Gegis

-+ 4 TekYonlu Kontrollt Gegis
='< >=|= Kontrollu Gegis/ Serbest Gecis

Uzamsal Bolgeler

Serbest erisim bolgesi/ Tanimlanabilir
Bolge

Gegis bolgesi

islevli/ Program Bélgesi Duygusal Durum

Terminal Dis Bolgesi
Gergin  KafasiKarisik

Deneyim Referanslari egl et

s Glvensiz Keyifli
‘4" Olay/ Mekan
Rahatsiz Basarili
Nitelikler s ; lyimser
Igrenmi T
JENMS Rahat

Duygusal Tepki

Gokmutlu  Ferahlama

Sekil B.1: Deneyim haritasi anahtar paftasi.
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Sekil B.2: Yolculugun deneyim haritasi (devami EK D).
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